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FÖRORD. 

J7ton tvifvel intaga jemvägame en af de främsta plat^ 
serna bland nyare tiders uppfinningar^ som mest bidraga 
till menniskoslägtets förkofran såväl i materielt som in- 
tellektueU hänseende. Äfven Sverige kan man troligen^ 
inom €j alltför lång framtid^ få se genomskuret af jem^ 
vägar i alla rigtningar. I anledning der af och som nå" 
gon af handling om jemvägar ej, finnes på Svenska tU" 
gifven^ har jag bearbetat den del af M. Beckers i Tysk- 
land utgifna arbete^ med titel Der Strassen und Eisen-- 
bahnbau in seinem ganzem Umfange^\ som behandlar jern- 
vägsbyggnader, 

Sednare afdelningeny som omfattar Stationer^ med 
alla dertill hörande byggnader^ lutande planer^ ångvagnar 
jemte personaU och godsvagnar^ samt ett Tillägg om ång- 
vagnar s theori m, m., kommer att utgifvas nästkom" 
mande vinter. Stockholm i April 1856. 




INNEHÅLL: 

Sid. j 

Inledning till Jernvägsbyggnad 1. ' 

Historisk öfversigt i. 

Allmänna iakttagelser 9. 

Om anläggningen af en järnväg i allmänhet il. 

Jernvägars läge i plan och profil 50. 

Jernvägars utstakning och afvägning 40. 

Jordarbeten 42. 

Öfverbyggnaden ' 53. 

Skenornas form, dimensioner, tyngd och varaktighet . . 56. 

Skenornas nötning pä en jernväg . . . ' 68. 

Öfverbyggnad med afbrutna slöd under skenorna . . . 70. 

Stenar till stöd för skenorna 70. 

Stenarnes läggning • 71. 

Tvärstockar af trä under skenorna 72. 

Stolar af gjuljern 74. 

Öfverbyggnad med afbrutna stöd under skenorna utan an- 
vändande af stolar 78. 

Öfverbyggnad med oafbrutna stöd under skenorna . • . 81. 

Barlows system med jernunderlag 87. 

' Nytt Amerikanskt system med sammansatta skenor . . 89. 

Allmänna betraktelser öfver de olika öfverbyggnadssystemen 91. 

Vägöfvergängar och stängsel. .92. 

Anordningar yid öfverbyggnaden pä de förnämsta Euro- 
peiska jernvägarne 95. 

Spärvexlingar och mötesplatser 98. 

Vändbord 108. 



Rättelse^ som torde göres före läsningen : 
På sid. 78 tredje rad. uppifrån står: oafbrutne, läs: qfbrutne. 



om 

Id' 

Woll wf» 

bJso» ** 
Ge!io 



den teg» 
enl"' ' 
och *< 



I 

drag" 



INNEHÅLL: 

Sid. 

I JprnT9gsbyggaad l. 

'wsigl t. 

tltagelser 9, 

Dgen af eo jerovjg i allmänhet (4. 

ige i plan ocli protil 30. 

tstakning ocli arvägning 40. 



>riii, dimeosioDer, tyngd och varaktighet . . 56. 

ölning pS en jernväg . . , ' 68, 

i1 med arbruina stöd under skenorna . . . 70. 

löd för skenorna 70. 

ggning ■ 71. 

ar trä under skEnorna 72. 

Jtjern 74. 

1 med afbrutne slöd under skenorna utan aa- 

le af stolar 78. 

1 med oafbrutna stöd under skenorna . . . 8(. 

lem med jernunderlag 87. 

anskt syslcm med sammansatta skenor . . 89. 

[raktelser Öfver de olika Afverbyggnadssystemen 91, 

;ar och stängsel . 92. 

vid Öfverbyggnaden pä de förnämsta Euro- 

iernvigarne 95. 

r och mötesplatser 98. 

108. 



tättelse, tom torde göra Jore lätningan: 

i tredje rad. appifrSn står: oafbratne, las; qfhnitnt. 



Sid. 

i. 



Om JernvSgar i aUmAnhet 

lileJifaig till JeriTigsbyggiail. 

JDland nyare tiders anläggningar och företag torde utan 
tvifvel jemvägar vara de, som mest bidraga till att 
I höja och befprdra ett lands odling, såv&l i materielt 

som intellektuelt hänseende. . , 

! Jemvågars nytta och stora företräde framför an- 

dra land-kommunikationer består hufvudsakligast deri, att 
varor och resande kunna pä dem f]::^.mforslas med större 
sh/ndsamhety säkerhet och bUlighetj än hvad som hittills 
skett på de vanliga landsvägarne. Och som hästar 
blott undantagsvis kunna med fördel användas på jem- 
vägar, så återstår för de flesta fall endast ångkraften 
såsom det medel, hvarigenom nutidens fordringar på 
snabba och beqväma kommunikationer kunna uppfyllas. 
G^om jemvägmr^ framkaUas derföre, ännu mera 
än genom landsvägar, nya pulsådror i ett lands rörelse, 
som på ett oförklarligt sätt ökas genom dylika anlägg- 
ningar. En stor mängd råämnen, som under årtusen- 
j den legat obegagnade, finna derigenom mången gång 

/ en lätt och fördelaktig afsättning, hvarigenom välstånd 

' och rikedom krii^gsprides i landet* 

list^risk ftfrersigt. 

De första forslingar verkställdes t4 menmskor och 
dragare, som buro 4e« saker, som skulle ■ framskaffas. 
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och kunde sedan ej vidare fäatas i samma hål. : Detta 
mätte hafva varit en orsak, hvarf öre man ej vidare full- 
följde begagnandet af smidda jemskenor. 

Uti nyss beskrifna skick fortforo dessa vägar att 
vara ända till medlet af 1700:talety dä kanaler allmänt 
ansägos säsom de fullkomligaste inre komunikations- 
medel som kunde erhällas, och hvilka dä blefvo före- 
mal för många vetenskapliga forskningar. 

Uti England, som har stor rikedom pä jem, samt 
der träpriserna sedan lång tid tillbaka varit ganska 
höga, kunde det ej dröja länge innan de snart ut- 
nötta skenorna af trä skulle ersättas af dylika af jem. 
Dock var det först år 1738, som fråga uppstod om 
att göra dem af gjutjem. Till följd af vagnames stora 
tyngd synas emellertid betydliga svårigheter hafva mött 
vid deras användande, och det var först är 1767, som 
en Hr Beynolds lät förfärdiga skenor af gjutjem vid 
de stora gjuteriema vid Coalbrockdale, hvarest äfven 
den första bro af gjutjem tillverkades. 

Son^ de gjutna jernskenoma, till följd af sin spröd- 
het, voro mycket • ofördelaktiga, så försökte en Hr Nixon 
år 1805 att begagna skenor af stångjern. Dessa ske- 
nor voro 2 fot långa, hade en qvadratisk genomskär- 
ning, och voro vid ändame, som grepo öfver hvaran- 
dra, fastade medelst spikar. Men som de, genom sin 
obetydliga bredd, snart nötte ut hjulringame, blef deras 
användande ganska begränsadt, tills man började, med 
vetenskapens tillhjelp, bestämma en ändamålsenligare 
form på dem. Det var likväl först år 1820, som John 
Birkinshaw vid Bedlington jemverket tog patent på en 
förbättring härå. Han gjorde dem nemligen så, att de 
erbjödo hjulen en lika stor jrta att rulla på som 
på de gjutna, hvaijemte de ej voro tyngre än de för- 
ut begagnade qvadratformiga skenorna. Denna princip, 
som omfattar att med den minsta åtgång på jem få 
skenor med den störta möjliga bärförmåga, och som på 
samma gång erbjuder en tillräcklig yta för hjulen att 
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rulla på, ligger till grund för aUa de sednare förän- 
dringar, som blifvit gjorda i skenomas form. 

Från denna tidpunkt, då man började vetenskap- 
ligt behandla anläggningen af jemvägar,- blir deras hi- 
storia mera lärorik och framträder ur sitt förra, mörker. 

Vi hafva omnämnt att man, för att underlätta 
transporten, till en böljan förbättrade fordonen. Seder- 
mera blef uppmärksamheten fästad på vägames för- 
bättring, hvarmed man slutligen kom så långt, att man 
lät hjulen rulla på jemna jernskenor. Hittills begag- 
nades till dragkraft likväl endast djurens muskelkraft; 
men det inträffade snart en tid, då man sökte ersätta 
denna kraft med andra krafter, för att i denna rikt- 
ning mera fullkomna transportmedlen. 

De till denna tidpunkt begagnade jemvägar, hade 
för det mesta lutning åt blott ett håll, så att vagname 
lastade framrullade af sig sjelfva, och det berodde en- 
dast på att anordna lutningarne så, att hästame voro i 
stånd att draga de tomma vagname uppföre dem som 
voro brantast. På sådane jemvägar måste hästarne 
understundom draga en ganska stor last, på ett annat 
ställe hade de mindre att draga. På andra ställen igen 
måste hästame frånspännas, då vagnarne gingo af sin 
egen tyngd, och hvarvid deras hastighet måste modere- 
ras medelst bromsar. Att allt detta skulle vara både 
farligt och obeqvämt faller af sig sjelft. Der rörelsen 
var ganska liflig insåg man snart att om dubbla, spår 
anlades i de brantaste lutningame, kunde, förmedelst 
en om ett horizontelt hjul gående lina, de lastade vag- 
name uppdraga de tomma. På detta sätt begagnades 
tyngden såsom dragkräft, hvarigenom de sjelfverJcande 
jernvägame uppkommo. 

I den mån ångmaskinerna blefvo mera allmänt be- 
gagnade vid näatan alla mekaniska fönrättaingar, an- 
vändes äfven ångmaskinen vid branta lutningar för att, 
medelst en vid vagnarna fästad lina, draga dem upp- 
före lutningen. Detta system» som afsåg att medelst 





étatipnåra maskiner dr^ga .tyngden uppföre en lutnings 
eynes första gången vara tillSinpadt omkring åi 1808 
rid Birtlay Fall i grefskapet Dnrham i England. Men 
först sedan lokomativmaskinen eller ångvagnen blifvit 
uppfunnen, kan man datera den stora och Iiastiga ut-' 
^redm'ng jemYägame erhöUo. 

Bedooai år 1784 kom en amerikanare Ofiver Evan^ 
på den tankeai att begagna en högtrycksångmaskin för 
att på gator och spårvägar framskaffa tyngd^er. Han 
begynte år 1799 med byggandet af ain ångvagn, som 
han fullbordade år 1801. Den begagnades likväl först 
vintern 1803 och 1804 på gatorna i Filadelfia. Me% 
såsom det mången gång händer, uppfinnaren fann e| 
det understöd saken förtjenade, och brist på pennin» 
gen synes hafva hindrat honom från att anlägga ett 
stycke jemväg. Samma maskin blef sedermera insatt 
i en ångbåt. 

Ar 1802, och följaktligen sednare ån amerikana- 
ren Evans uppfann sin, uttogo tvenne engelsmän 
Trevithich och Vivian, patent på att använda ångan 
såsom drifkraft på jemvägar. Deras ångvagn försök- 
tes på Merthyr Tydwile jemvägen i Syd-Wallis och 
drog 200 centner med en hastighet af omkring ^ 
svensk mil i timmen. 

Af denna anledning brukar man tillskrifva en- 
gelsmännen hedern af ångvagnens uppfinnande, ehuru 
den med rätta tillkommer amerikanaren Evans. 

Det största hinder, som på denna tid hindrade ång- 
Tagnames användande på jemvägame, var den tron 
att friktionen mellan hjulen och skenorna ej vore till- 
räcklig för att åstadkomma maskinens och den efter- 
fästade lastens röreke framåt Man gjorde sig allt 
möjligt besvär att öfvervinna detta hinder. Under- 
stundom lade man längs hela vägen en tandad stång, 
hvari ett kuggl\jul från maskinen grep uti; på andra 
ställen åter användes en vid vägens båda ändar fästad 



kedja^ som låg några hyoxt ofakring en liul^org på 

Först år 1814 uppsökte man oförmodadt att 
alla dessa medel voro öfyerflödiga^ ooh att friktio- 
ixm mellan kjulringen och skenorna vore tillräcklig. 
pe^. första användbara ångvagn byggdes samma år af 
(t. Stépbenson. Dessa, vagnar blefvo^ m^d många på 
dem gjorda småförändringar, beg&gnade ända till år 
1829. Deras verkan var ganska inskränkt, ocli man an- 
såg dem endast passande för varutransporter. 

Vid denna tidpunkt hade byggnaden af Liv^ool- 
Manchester-jemvägen så långt framskridit, att. man 
3nart skulle afgöra hvad rörelsekraft, som på den* 
samma skulle användas. Efter många öfverläggningar 
och beräkningar beslöt man sig för att begagna ång- 
kraft, och utsatte en belöning af 9,000 E:dr för den 
bästa ångvagnen. Den 6 Okt. 1829 anmälde sig eg- 
rame till 4 ångvagnar att täfla om priset, hvarvid 
Stephensons "Raket" segrade- 
En vigtig afdelning i jemvägarnes historia ii»träder 
efter denna täflan på Liverpool-Manchesterbanan. Den 
största last en ångvagn hittills kunnat framforsla på 
horisontel bana var 478 centner. Ångvagnen och ten- 
dern vägde då tillsammans 210 centner, och hastigheten 
var IJ Sv. mil i timmen. Stephensons nya ångvagn väg- 
de ej mer än 149 centner och drog en last med långt 
större hastighet än de gamla ångvagnarne. Denna öf- 
verlägsenh^t berodde helt och hållet på maskinens större 
förmåga att bilda ånga. Stephenson hade nemligen i 
ångpannan anbragt ett betydligt antal rör med mindre 
diameter, som genomströmmades af elden, hvarigenom 
upphettningsytan betydligt förökades. Gjordes nu de nya 
ångvagnarne dertill lika tunga som de gamla, så tilltog 
deras förmåga att bilda ånga ganska befydligt, och på 
samma gång äfven deras hastighet, som derigenom blef 
3 mil i timmen. För närvarande har hasigheten blif- 
vit uppdrifven ända till 8 & 9 mil i »timmen. 
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Om vi betrakta den utsträckning jemvägame hade 
&r 1830 i olika länder, finna vi, att i England funnos 
flere mindre banor, som, anlagde i koldistrikteme, be- 
gagnades för koltransporter. 

Bland dessa äldre banor utmärkte sig Gloucester- 
Cheltenham-banan, färdig 1812, derigenom att på den- 
samma begagnades ångvagnar, under det att hästar be- 
gagnades på flertalet af de andra jemvägame. Den 
första större engelska jernväg, byggdes år 1825 mel- 
lan Stockton och Darlington i gref skåpet Durham. 

Uti Norra Amerika funnos år 1830 trenne jem- 
vägar; den första nära Boston Va^ knappt 4- mil lång. 
De båda andra, som åren 1827 och 1829 byggdes i 
Pensylvanien, voro tillsammans 3 1- mil långa. På dessa 
trenne banor begagnades hästar för forslingen. 

I Frankrike fanns år 1830 blott en enda jern- 
väg, nemligen den emellan S:t Etienne och Andrezieux. 
Hästar användes på denna väg, hvarpå hufvudsakligen 
forslades stenkol. 

Vid samma tid fanns i Tyskland endast Budweis- 
Linz-Gmundener-jemvägen färdig. Den är 5J- mil 
lång. För öfrigt hade man år 1828 börjat arbeta på 
Prag-Pilsener jemvägen. 

Om vi nu kasta en blick på jemvägame efter 15 
års förlopp, så är den utbredning de under denna tid- 
rymd vunnit på det högsta förvånande. 

Uti Europa fanns nemligen vid 1845 års slut 
719 mil jernväg, som bagagnades, samt 1508 mil dels 
under arbete och dels beslutade. 

År 1852 funnos i Tyskland 706 mil jernväg, 
i Norra Amerika 4461 mil, i England 1125 mil, samt 
i Frankrike 807 mil färdiga och begagnade. 

Utan att taga öfriga länder, som hafva jemvägar, 
med i räkningen kunna vi, af hvad som redan är an- 
fördt, finna hvilken ofantlig utsträckning jemvägame 
fått under de sista 25 åren. Om vi forska efter or- 
saken härtill, skola vi finna att denna ligger i den stora 
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förbättringen på ängvagnarnes konstruktion, hvarige- 
nom man kan använda ångkraft på jemyägar med star- 
kare lutningar och skarpare kurvor, än som till en 
början var fallet. 

AllmaBBa iakttagelser. 

Anläggningen af en jemväg kan vara ett företag 
af såväl staten, som af enskilde personer. I båda fal- 
len är det lika vigtigt att med den största noggrann- 
het öfverväga alla förhållanden vid planens utarbetande, 
ehuru, med afseende på inkomsten af jemvägen, mån- 
gen gång motsatta åsigter göra sig gällande, då jem- 
vägen bygges af staten eller af enskilde. Såsom ett 
företag af staten är den åsigten vanligtvis den herrskan- 
de att, genom förbättrade kommunikationsanstalter, få 
en Ufligare handel och rörelse i gång, och derigenom 
indirekt öka statens inkomster. 

De redan färdige jemvägame hafva tillräckligt 
visat hvilket ofantligt inflytande de hafva på ett lands 
handel och odling. Innevåname i olika och från hvar- 
andra långt aflägsna landsträckor komma i en när- 
mare beröring med hvarandra, hvarigenom såväl han- 
delsrörelsen blir lifligare, som menniskomas civilisa- 
tion går fortare framåt. 

Det är nu ej möjligt att uppgifva hvarken an- 
talet eller beskaffenheten af de fördelar, som i en fram- 
tid skola konma menniskoslägtet till godo genom ett 
vidsträcktare användande af denna stora uppfinning. 
Dock är det för jemvägsföretag, de må vara föreslagna 
af staten eller af enskilde, alltid af lika vigt att den 
första planen hvilarpå tillförlitliga uppgifter och nog- 
granna beräkningar, så att ej genom felaktiga förslager 
en mängd menniskor med förespegling om stor vinst 
inlockas i ett företag, der stora summor onyttigt bort- 
kastas, och der den obetydliga afkastningen knappast 
förmår betäcka underhålls- och drifkostnadame. Eng- 
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land kan hllr fO^ete Qtt varnande exempel ud hvilken 
^nanoiel förlägenhet ett Jand kan råka genom att allt- 
för obetänksamt kaata sig in i en mängd jemvSgs- 
företag, som, om ett ordnadt jernvägssystem från början 
blifvit uppgjordt, troligen aldrig blifvit utförde. 

Vid frågan om en jernvägsanläggning böra följan- 
de fyra hufvudpunkter tagas i betraktande, nemligen: 

l:o Varuforsligens storlek. 

2 :o Anläggningskostnaden. 

3:o Drifkostnaden. 

4:o Afkastningen af yägen. 

Hvad den första punkten, hvilken egentligen lig- 
ger till grund för hela företaget, beträffar, så fordrar 
den för att kunna bestämmas, en omfattande känne* 
dom af handelsförhållandena och den inre rörelsen. 
Emedlertid är det, äfven med all möjlig skicklighet 
särdeles svårt att med noggrannhet göra detta, då inga 
tillförlitliga uppgifter finnas på hvad som föras på vä- 
gar, som gå parallelt med den föreslagna jernvägen, och 
nästan omöjligt blir det att bestämma huru mycket rö- 
relsen kommer att tilltaga genom den lättare kommu- 
nikationen. 

Så svårt det emellertid är att bestämma den för- 
modade rörelsen på en föreslagen jernväg, så måste 
man likväl uppgöra ett ungefärligt föralag såväl öfver 
varuforslingens storlek, som äfven åt hvilket håll stör- 
sta delen deraf går, emedan derpå helt och hållet be- 
ror såväl huru lutningarne skola läggas, som äfven 
huru stora kostnader, som få nedläggas på företaget, 
på. det den beräknade inkomsten af jernvägen må kun- 
na vinnas. 

Anläggningskostnaden. Denna måste så mycket 
noggrannare beräknas, som den har ett betydligt in- 
flytande på den blifvande behållningen på företaget* 
Såsom nödvändiga vilkor, för uppgörandet af ett till- 
förlitligt kostnadsförslag, fordras att hafva rätt uppfattat 
företagets syftemål, att tillförlitliga och noggranna 
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profiler och jordbormingar blifvit gjord», samt att, vid 
bestämmandet af balansliniens läge, alla de omständig-' 
beter tagas i öfyerrägande, som härvid äro. nödvändiga* 

Drifkostnaden inverkar långt mera än anläggnings- 
kostnaden på afkastningen af en jemväg. Det är der- 
före af särdeles vigt att all möjlig omtanka iakttage» 
vid ordnandet af trafiken och förvaltningen. För att 
riktigt kunna göra detta fordras att noga känna den 
behöfliga rörelsematerielens egenskaper, samt att från 
redan i gång varande jemvägar, med ungefftr enahanda 
transportförhållanden, skaffa sig tillförlitliga statistiska 
uppgifter, som kunna läggas till grund för beräknan- 
det af drifkostnaden. 

Blott under sådane omständigheter, då alla för- 
arbeten till ett jemvägsföretag blifvit med den största 
noggrannhet och samvetsgrannhet utförda, då planen 
för arbetets utförande blifvit fullständigt utarbetad, samt 
då behofvet af rörelsemateriel och tjenstemän blifvit 
med sakkännedom utredt, blir det möjligt att i hvarje 
af seende fullkomligt uppnå jemvägsf öretagets syftemål, 
och följaktligen äfven en fördelaktig afkastning. 

Säkerheten för arbetets bringande till lyckligt slut 
beror derföre hufvudsakligast på de verkställande in- 
geniöremas praktiska och theoretiska bildning, på de- 
ras grundliga och samvetsgranna utarbetning af pla- 
nerna, samt på den noggrannaste pröfning af lokaleUf 



•m aBliggningen af en Jernråg i tUminhet. 

Då en jemvägs värde hufvudsakligen beror på 
den riktning han från första början får, så är det na- 
turligt, att den största noggrannhet måste användas härå, 
och det är denna del af företaget, som i synnerhet 
tager ingeniörens vana, snille, öfversigt, erfarenhet och 
fullkomliga sakkännedom om alla arbetsmethoder, i det 



12 

vidsträcktaste anspråk. Vid bestämmandet af en jem- 
vägsHnie förekomma trenne hufvudpunkter, som äro 
af särdeles vigt att taga i ett noggrannt öfvervägande, 
des^a äro: 

1. Jemvftgens ändamål; 

2. Densammas riktning; samt 

3. Lutningsförhållandena. 

Alla dessa punkter stå till hvarandra i ett nära 
förhållande, och kunna derföre ej skiljas från hvar- 
andra. 

En jemvägs ändamål kan vara lika omvexlande 
som syftemålet med de vanliga landsvägame och bi- 
vägarne, ty i smått tjena jemvägarne vanligtvis till att 
derpå forsla stenkol, malm o. d. från de gfufvor, der 
dessa ämnen brytas, ner till någon lastplats, eller ock- 
så användas de såsom arbetsbanor vid större bygg- 
nadsföretag. I stort tjena de såsom kommunikations- 
medel för den allmänna rörelsen, och ersätta då ett 
lands hufvudhandelsvägar. 

Då ändamålet med jemvägarne är att, i förhål- 
lande till äldre kommunikationsanstalter, få en billi- 
gare och snabbare fortskaffning af varor och resande, 
så måste äfven en ny och mera verksam kraft använ- 
das i och för detta ändamål. Och som ångan i syn- 
nerhet låter lämpa sig väl härtill, så har denna kraft 
blifvit isynnerhet använd såsom dragkraft på jemvägar. 

Ångkraften blir likväl icke i alla händelser den 
fördelaktigaste, utan beror det på lokala och öfriga 
omständigheter hvilken drifkraft man bör använda. 

De hittills begagnade krafter äro: 

Den animala kraften, 

Tyngdkraften, 

Ångkraften, 

Vattenkraften och 

Lufttrycket. 
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FOr att kunna bedöma hvilkendera af dessa 
krafter, som, under för handen, varande omständighe- 
ter, kan vara den fördelaktigaste, måste ingeniören göra 
sig noga bekant såväl med ifrågavarande krafter, som 
äfven med de maskiner, hvarigenom desamma verka. 

Sedan en föreslagen jernvägs ändamål blifvit ut- 
redt, och sedan den sannolika rörelsen på densamma 
blifvit beräknad, så beror det på rörelsens beskaffen- 
het, hvad drifkraft som skall begagnas, och hvilken 
sednare har ett betydligt inflytande på bestämmandet 
af de olika lutningsförhållandena äfvensom vid be- 
stämmandet af radierna i kurvorna 

Med afseende på en föreslagen jernvägs riktning 
måste följande punkter tagas i öfvervägande: 

l:o En stambana bör, utan afseende på indivi- 
duella personliga intressen, i möjligast korta riktning 
förena de aflägsnare delame af landet och på samma 
gång, så mycket som möjligt, äfven beröra landets för- 
nämsta hufvudpunkter. Vid de förstå jernvägame, som 
anlades i England, fastades allt för ringa vigt vid att 
komma i beröring med vigtigare mellanpunkter, utan 
otroliga kostnader nedlades på gräfningar och fyllnin- 
gar för att derigenom gifva vägen en mera rak rikt- 
ning. Af erfarenheten har man likväl sed^mera fun- 
nit att det åsyftade ändamålet härigenom vanns en- 
dast ofullkomligt, och att man gjort betydligt bättre 
om landets förnämsta hufvudorter kommit i beröring 
med banan. Jemvägens läge mellan de sednare be- 
stämmes återigen såväl af rörelsens liflighet mellan änd- 
punkterna och mellanliggande ställen, som äfven af 
lokala föriiållanden. 

Hvad man framför allt annat måste taga i be- 
traktande, rörande riktningen för en jemväg, är att 
densamma väljes så att han uppfångar den största 
möjliga trafik. JemvSgen bör derföre stöta till de 
vigtigaste platser, som ej ligga allt för långt från jem- 
vägens hufvudriktning. Bloti missgynnande lokala om- 
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siUndiglieter tillåta en ändritig i denna aUthänna före- 
skrift, och i så fall är det alltid båttre ätt med bi- 
banor gå till sådana ställen^ som ej kunna beröras af 
sjelfva hufvudbanan. 

2:o Uti alldeles obebodda och ouppodlade län- 
der, såsom i enskild^, delar af Amerika och . Austra- 
Ben, anläggas mången gång jern vägar, för att derige- 
nom befordra befolkningens och uppodlingens tillväxt. 
Man måste då söka gifva jernvägen en sådan riktning, 
att de delar af landet, som äro i behof af hvarandras 
produkter, sättas i förbindelse, med hvarandra. 

Då fråga är om att anlägga en jernväg i någon 
viss riktning bör map först skafia sig uppgift på huru 
mycket varor och resande, som kunna påräknas på den 
ifrågavarande jernvägen, hyarefter, sedan trakten blifvit 
noga rekognoscerad, man på marken utstakar jem- 
vAgslinien samt uppmäter och aiväger densamma. Tra- 
fikens riktning angifver följaktligen jernvägens riktning, 
under förutsättning att ej alltför svåra lutningar eller 
kurvor, påträffas. De amerikanska jemvägarne äro 
byggjia e|ter denna grundsats, och de skilja sig från 
de engelska jernvägarne hufvudsakligast dei:;i; att de stå 
i „ beröring mted flera st^^Uen, hva^emte de äfyen hafva 
såväl kurvor som lutningar betydligt svårare än på de 
engelska. . . 

Som såväl anläggningskostnaden som äfven deii 
franåtida.drifkostnadén .mycket bero på hurudana ktt*^ 
niågame och kurvotne få vara, så bestämmas, vanligen 
p& förhand den minista kiirva dier den största lutning, 
som får förekomma, innan jernvägens noggrannare rikt- 
ning blifrit bestämd. : 

•^ Först sedan tillförlitliga lång- och ttärprofiler blif^ 
vit upprättade kan nifitn med säkerhet beräkna den-' 
slutliga altfläggningskosthaden och drifkostnaden. 

' Hvad lutningame . på en jernväg beträffar, så kan' 
ejbestridaä att én raköch horizöntel jeriiväg vbre den 
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"S. 

fördelaktigaste för en rdrelaé, som Tore lika liflig åt 
båda hållen. Följaktligen borde långprofilen |ii en 
jemväg luta åt det håll dit den mesta rörelsen går. 
Men feom .i de flesta fall man i anseende till lokala 
hinder ej kan få en sådan profil på en jernväg, så 
blir han omvexlande horizontel, stigande eller fallande. 
Att på det fördelaktigaste anordpa dessa, olijl^a. Ifitnin- 
gar, med fäeftadt afseende såyäL på : anläggningskost- 
naden, som äfven på drifkostnaden är en högst vigtig 
oip.sit^ndighety som från ingeniörens sida fordrair särde- 
les, skicklighet och erfarenhet ^ 

Vid behandlingen af denna ^ fråga kan man be- 
gagna sig af nedanistående mäthematiska formel, som 
i verkligheten högst sällan kan tillämpas, men som lik-- 
vftl kan tfena till någon vägledning vid bestämmandet? 
af de dlika Intningame. ' • 

Om man härvid betecknar: 

fiW = vigten af det gods jemte,,transportmÄtmet som 
går uppföre^ 

W = vigten af det gods jemte transportmateriel, sotn^ 
går utfBre, .. 

E = vagnshjulens radie^ ^ 

r i±: axeltappames radie, 

/=: friktionscoefficienten för friktionen i tapplagreri, 
i = jémvägens, lutping mot horizonten, 

= den dragande kraften, som verkar parallelt med 
skenorna, . 

F = hela det motstånd som uppkommer genom frik- 
tionen i axéltapparne, så blir 

för den uppföate gående rörelsen FR =/rnW hvaraf 



.;l. 



— R — ^*^* deraf 

sin. i + x/> och för rOrelsen 
utföre får man 
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P=w{m.*-4'} 
ftr rörelsen lika i båda riktningar måste 

nW mn. i + ^| = W Isin. i — -g-| hvaraf 

Då rörelsen är lika stor åt båda hållen, ärn = 1 
och sin. i = o. Följaktligen bör långprofilen vara ho- 
rizontel. 

Till följd af lokala förhållanden är det emellertid 
omöjligt att få en sådan profil på vägen, som är för 
rörelsen den ändamålsenligaste, utan i de flesta fall får 
man nöja sig med hvad lokalen härutinnan erbjuder. 
Ofvänstående formel bör likväl ej helt och hållet lem-, 
nas ur sigte^ utan kan mången gång vara en ganska 
god vägledning. Vid bestämmandet af lutningame på 
en jernväg bör ftfven tyngdkraften tagas i betraktande, 
som vid ett utför gående vagnståg underhjelper drag- 
kraften, men vid ett uppför gående vagnståg deremot 
verkar såsom ett hinder. På en lutning af 1 på 250 
eller 1 på 300 kunna vagname, en gång satte i rö- 
relse gå af sin egen tyngd. Härigenom kunna mån- 
gen gång göras betydande besparingar i bränsle, då 
det är möjligt att göra de starkaste lutningame åt det 
hållet dit de flesta varorna gå. 

Af efterföljande tabell kan man se huru mycket 
tyngdkraften förtjenar att tagas i betraktande. 

n Tyni^dkrafteDS motstlbd 

*"*'''"«^- forslad tyngd. 

ttAtit • > 0,10 ^. 

ir^TT 0,111 , 

TiilT 0,125 

rhlT • • 0,142 

uicT- • • 0,166 

T*Tr • 0,200 



ir 



Banans ^^^^7^^'"' Vf"^ 

ininUir 1 ÄJ. på 1 0601. fpam- 

*"^'''"«^- forslad tyngd, 

i- 0,250 ^ 



^- 0,333 



lf*T, 0,500 

1 
TTTXT 

^V . 1.1^» 

tV 



1^ 1,000 

1,111 
'•jj ..••»•• ^ 1,250 

V i»''^» 

iV 1»666 

■yV 2,000 

^Sf 2,500 

VtT 3'333 

Häraf kan man se, hvilket menligt inflytande stark» 
lutningar halva på dragkraften. På jemvägar för ång- 
kraft kunna de, af alltför starka lutningar uppkomna 
olägenheter, hänföras under följande fyra punkter: 

Iro minskad hastighet hos ångvagnen; 

2:o större åtgång på bränsle på lika långa våg- 
sträckor; 

3:o nödvändigheten att på längre eller kortare 
sträckor antingen begagna mindre vagnståg eller flera 
ångvagnar, samt 

4:o nödvändigheten af särdeles tunga ångvagnar. 

Ölägenheterna äro likväl icke alltid af den be- 
skaffenhet, att man derföre bör helt och hållet undvika 
starka lutningar. Man kan mången gång i synnerhet 
uti bergiga trakter inbespara ganska stora summor ge- 
nom starka lutningars användande, och i ekonomiskt hän-* 
seende är det på det högsta förkastligt att nedlägga stora 
kostnader på lutningames förminskning, så vida ej utgif- 
terna för dragkraft härigenom kunna så mycket min- 
skas, att den derigenom uppkomna vinsten lemnar 
tillräcklig ränta på den förökade kostnaden. Vid upp- 
görandet af ett förslag tiU en jernväg måste följaktligea 

2 
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såvSl jemvftgens långprofil, som äfven hastigheten på 
de särskflda s<iräckoma, konstruktionssättety ångvagnar- 
nes tyngd och npphettningsyta ställas i sådan öfver- 
ensstämmelse med hvarandra, att det till erhållande af 
svagare lutningar använda anläggningskapital ej blir 
större, än att räntan dera tilllullo godtgöres' genom den 
derigenom minskade åtgången på bränsle. 

För ätt finna detta för 2me olika profiler till 
samma jemväg, måste åtgången på ånga och bränsle 
beräknas för hvardera, hvarefter man naturligtvis väljer 
den, som visar de bästa resultaten. 

Åtgången på ånga kan beräknas enligt § 1 i Tillägget. 

Af hvad ofvan är nämndt, blir det ej särdeles 
svårt att i ett öppet land finna den jemvägslinia, som 
bör förena 2me eller flera ställen. Deremot uppstå 
flera svårigheter, då fråga är om att få fram en linia ge- 
nom en bergig trakt eller öfver enlandthöjd, som43ki^*er 
olika vattendrag från hvarandra. I båda dessa hll är 
en noggrann undersökning af särdeles vigt, emedan 
hvaije afvikelse från den dalgång, hvari man befinner 
sig, föranleder betydliga berg- och jordarbeten. Der- 
jemte nödgas man mången gång använda sådana lut- 
ningax, hvarigenom ångvagnene hela styrka teges i an- 
språk. Under sådana förhållanden erbjuda sig tvenne 
olika sätt för erhållande af en jemvägsliniA, nemligen: 

l:o att följa dalen till den punkt, der markens 
höjoiing blir sådan, att allt för stora kostnader erfor- 
dras för att göra lutningame sådana, att de kunna be- 
faras af ångvagnar. Man begagnar då antingen ett 
lutande plan med stillastående maskiner, eller också 
brytes en tunnel med en sådan lutning, att den kan 
befaras af ångvag^u*. Eller 2:o söker man att med 
jemvägslinien hålla höjden inne så mycket som möj- 
ligt och taga så branta lutningar, som ångvagname 
tillåta. I de fiesta fall måste man likväl till slut be- 
gagna sig af en tunnel eller ett lutande plan, för att 
öfvergi den högsta delen af höjden. 
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Så snart markens medelh5jning tillåter antagan- 
det af det sednare systemet, och den behöffiga tunneln 
ej blir alltför lång, så är detta sätt det bästa, dock 
tål det vid många forändringar, och i de flesta fall 
beror det h^lt och hållet på ingeniörens skicklighet att 
välja den profil, som, efter sig företeende omständig- 
heter, befinnes vara den bästa. 

Vid valet mellan dessa båda systemer framstår 
nödvändigt en fråga till besvarande. Hvilken är 
den största lutning, som en ångvagn kan gå uppföre? 
Och i sammanhang härmed står en annan fråga, hvar- 
om ingeniörerna ännu ej äro öfverens, nemligen, huru 
stora och tunga böra ångvagname göraa. 

Då ångvagnar först begagnades för persontrans- 
port, voro de ej tyngre änl20ål40 centner. Deras 
styrka var då ganska inskränkt, och stora tyngder 
kunde de ej heller framforsla. De minsta lutningar 
förorsakade stora svårigheter, och kunde blott befaras 
med ringa hastighet eller med obetydliga tyngder. 

Allt sedan Stephensons ångvagn »Raketen» för- 
söktes på Liverpool-Manchester-jernvägen, hafva ång- 
vagname för hvarje år undergått nya och ändamåls- 
enliga förändringar. Deras tyngd ökades småningom 
till 350, 380 ja till och med 930 centner. Detta 
torde väl vara ett maximum, emedan en alltför stor 
tyngd inverkar högst ofördelaktigt på jernvägens styrka 
och varaktighet. Då till en början ångvagname ej 
gingo med större hastighet än 2 mil i timmen, betrak- 
tades, vid bestämmandet af ångvagnens tyngd, mot- 
ståndet såsom sammansatt af endast trenne elementer, 
nemligen: friktionen i axellagren^ friktionen mellan hjvr' 
len och skenorna, samt tyngdens inflytande i lutningarne. 
Men sedan en större hastighet blef ett nödvändigt vil- 
kor för jemvägarne, visade sig att luftens motstånd ej 
var så obetydligt, och att det enligt gorda försök förhåller 
sig såsom hastighetens qvadrat. 
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Om vi beteckna med: 
P SS. tryckningen på tapparne i lagren, 
/ = 0,05 eller koefficienten för friktionen uti lagren, om 

de djro väl skötta och smorda, 
d = axeltappames diameter, 
D = hjulens diameter, 

så är motståndet, som uppkommer genom friktionen i 
lagren, direkt verkande mot dragkraften och kan be- 
tecknas med 

R^ = P./. D* 
Antages vidare 

p = tyngden af axlar och hjul, 

P + p = vagnames hela tyngd, 

/'= 0,001:25 till 0,001 eller koefficienten för rullnings- 
friktionen mellan hjulen och skenorna, så uttryckes 
motståndet som uppkommer mellan hjulen och ske- 
norna med 

Enligt iakttagelser gjorda af Thiebault i Brest, 
kan luftens motstånd mot em rätvinklig prisma med 
qvadratisk genomskärning, och hvars sidor äro paral- 
lela med rörelsens rigtning, betecknas med 

R3=D.E.A.V*...., (a), då 

B, = motståndet, som luften gör mot prismans rörel- 
se, uttryckt i ^ 
D SS konstant koefficient = 0,00114, 
B ^ koefficient, som beror på förhållandet mellan 
prismans längd och sidan på dess bas, och som 
ligger inom gränserna 1,10 och 1,43, 
A = prismåns bas uttryckt i qvadratfot, 
V = prismans hastighet i fot på sekunden. 

l^ambour antager den direkta ytan, so^n, på ett 
vagnståg, ftr utsatt för luftens motstånd, till 70 qv.- 
fot för den första vagnen, samt sedermera till 10 qv.- 
fot för hvarje derpå födande vagn, hvarvid ångvagnen 
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och kolvagnen räknas med bland vagnames antal. FOr 
ett tåg med täckta vagnar är det kanske tillräckligt 
att för den första vagnen beräkna 60 qy.-fot i st f. 
70 qv.-fot. Då den på detta sätt bestämda ytan -in- 
sattes i formeln (a), finner man luftens motstånd deri- 
genom, att man för en vagn tager E = 1,16, för 5 
vagnar = 1,07, för 15 vagnar = 1,05, och för 25 vag- 
nar = 1,04. 

För ett vagiiståg bestående af 15 vagnar, då V = 30 
fot, är följaktligen 

K, = 0,00114. 1,05 .{70 + 10.14}. 30* = 226,8 ^ 
Hela det motstånd, som dragkraften har på ho- 
rizontel bana att öfvervinna, är således 

m=R^+E, + E,= P./.^+(P+2>)/+0,00114E.A.V* 

och på ett lutande plan, hvars lutningsvinkel mot ho- 
rizonten är = a, 

gfl=P coi.a. /.^ + (P +p)co*. »./'+ 0,00114E. A. V»±(P+;>)*th. a 

allt efter som banan stiger eller faller, 

I de vanligaste fall kan man vid jemvägar taga 
C08, a = 1, hvarigenom motståndet mot dragkraften på 
en lutande bana kan uttryckas med: 

91 = P ./. •J+ (P + p)/+ 0,00114 E . A . V* ± (P+i>) sin. a 

En lutning af 1 på 200 är tillräcklig för vag- 
name att af sin egen tyngd gå utf öre, ooh då- lutnin- 
gen är 1 på 50, kan en utf öre gående lastad vagn 
draga upp en som är tom. 

För ett af 15 vagnar bestående vagnståg, deri 
hvaqe vagn med axlar och hjul väger 117 centner, 

samt utan axlar och hjul 94 centner, der = 15' samt 
sin. a = -ÖQO, ^ motståndet för rörelsen uppföre 

8lt=15. 9400. 0,05tV+15. 11700. 0,001+226,8+ 15. 11700. ^eller 
8«= 470 + 175,6 + 226,8 + 877,5 = 174*,8 it. 

Häraf synes att det motstånd, 60m förorsakas af 
tyngdkraften, &r det betydligaste, och att det, som upp- 
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kommer genom friktionen mellan skenor och hjul, är 
nSxa lika stort som luftens motstånd. 

Utom nu anförda hinder för vagnars rörelse på 
en rak jemvftg, uppstå dessutom 3:ne särskildta frik- 
tioner, då vagname rulla genom en kurva. 

Den första af dessa har sin grund deri, att då 
hjulen äro f astkilade vid axeln, kunna de ej samtidigt 
rulla öfver olika stora stycken af skenorna uti kurvan, 
utan det yttre hjulet måste nödvändigt samtidigt med 
den rullande äfven haf va en släpande rörelse mot ske- 
nan. Det stycke, som hjidet på detta sätt släpar, är 
lika stort med skillnaden i längd mellan den yttre och 
den inre skensträngen i kurvan. Det hinder, som upp-- 
kommer genom denna släpande friktion, kan, för vigts- 
enheten och för skillnaden mellan sken strängames längd 
i kurvan, uttryckas genom följande formel, 

/'.-jT.e, hvari 

b = spårvidden, 

K = radie till den båge vagnens tyngdpunkt beskrif ver^ 

e = längden på den båge vagnens tyngdpunkt genom- 
löper, 

/"= koefficient för friktionen då jem släpar mot jem, 
och som enligt Morin varierar emellan 0,18 och 
0,19:2. 
Ofvanstående formel, dividerad med e, angifver det 

genom denna friktion uppkomna motstånd, som blir 

fl 

För en vagn, der halfva tyngden (P + p) hvilar 
på de inre hjulen, blir följaktligen motståndet 

Den andra friktionen i en kurva uppkommer der- 
igenom, att då axlame äro parallela med hvarandra, få de 
olika hjulparen derigenom en tvingad rörelse, emedan 
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riktningen ständigt måste ändras. Denna och föregående 
friktion förorsaka^ utefter hela bågens längd och för 
hvaije vigtsenhet af vagname, en forlust i kraft, som 
kan uttryckas med 

/ y a*+'4"/-ir ^^^ ^^^ ^^ vagn är 
denna furlust i kraft 



(P+P)/'Y«'+T-^- 



Om man dividerar denna formel med «, erhåller 
man ett uttryck på det direkta motståndet mot vag- 
nens rörelse, som är 

a = halfva afståndet mellan axlame, vanligen = 3 fot 

Den tredje friktionen uppkommer då hjulflänsame, 
genom centrifugalkraf ten, trycka mot skenorna. Theo- 
retiskt taget är centrifugalkraften mindre än det mot- 
stånd, som uppkommer genom vagnens friktion mot 
skenorna, och detta är till och med förhållandet vid 
de vanligare hastighetema och vid kurvor med 1680 
fots radie. Följaktligen skulle hjuMänsen då ej nöta 
mot skenorna. Detta skulle äfven verkligen vara för- 
hållandet, såvida icke vagname hoppade under farten. 
Men som detta alltid eger rum, uppkommer derigenom en 
friktion, som för en vagn kan uttryckas med 

P-fp . V» ^/'\ b* 

V SS vagnens hastighet i fot på sekunden, 

D = hjulens diameter, 

s =:: vertikala afståndet mellan vagnens tyngdpunkt och 
skenomas plan, 

/"'= friktionskoefficienten mellan hjulflänsen och ske- 
nan, vanligtvis = 0,18. 
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Hela det motstånd, eom dragkraften följaktligen 
måste ofverviima, då en vagn skall sattas i rörelse i en 
kurva och i en lutning, är följaktligen 

9t=P./4+(P+/')/'+0,00114E.A.V»+(P+rt/'Y (ii»+^y4 

Då de förra värdena bibehållas på V^pjfyf o. s. v- 
samt R = 1000, a = 4,:25, 6 = 4,83 och g = 16,03^ 
får man R = 1749,8 + 331,2 =2081 ^. 

Sedan man på detta sätt beräknat summan af alla 
motstånd för de största vagnståg, som kunna komma i 
fråga, kan man lätt beräkna tyngden och dimensio- 
nerna på den ångvagn, som skall framforsla ifrågava- 
rande vagnståg. Om koefficienten för friktionen mel- 
lan hjulen och skenorna tages = -^, blir den tyngd af 
ångvagnen, som måste hvila på drifhjulen^ åtminstone 
= 6.2081 = 12486^. 

Ångvagnar bestämda för forsling af gods hafva 
vanligen 6 kopplade hjul, hvilka alla således verka så- 
som drifhjul. Ångvagnens hufvuddimensioner låta be- 
räkna sig efter formlerna i § i af Tillägget. 

En fråga, som nu med skäl kan framställas till 
besvarande, är den, huru långt bör man utsträcka be- 
gagnandet af ångvagnar, och när blifva de stillastående 
maskinerna ändamålsenligare att begagna? 

Att medelst theoretiska beräkningar söka lösa den- 
na uppgift, är icke allenast svårt utan till och med 
omöjligt. Erfarenheten är den enda, till hvilken man 
har att hålla sig, och den lärer: att en jernväg^ som lu-- 
tar mindre cm 1 på 30, han befaras med ångvagnar , samt 
att drifkoatnaden på en sådan lutning utfaller billigare 
med ångvagn ån med stillastående m,ashin. 

Om man insätter nedanstående dimensioner uti 
de formler som finnas anförda i § 1 af TiUägget, er- 
hållas efterstående uppgifter på oHka ångvagnars drag- 
förmåga, hastighet m. m» 
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Ångcylindrarnes diameter i fot . 

Koifveos slag 

Drifhjulens diameter 

Ångpannans hela upphettningsyta 
i qvadralfot 

Maximum af ånga som pannan 
frambringar på i timme i it. 

Åtgången af cooks som motsva- 
rar maximum af ångbildning i 
H, på 1 timme 

Maximum af effekt i båstkrafter . 

Ångvagnens hela tyngd i centner 

Den på drifhjulen hvilande tyngd 
1 ceotner 

Sldrsla last i centner som vagnen 
kan draga på horizonlel bana . 

Ångtrycket i cylindern, då lasten 
Q, framdrages t H. på qv.-tum 

Kolfvens hastighet i fot på se- 
kunden 

Ys^nens hastighet i fot på se- 
kunden 

Under förutsättning att skenorna äro fullkomligt 
torra samt friktionskoefficienten i så fall = ^, angifver 
nedanstående tabell de största laster, som ofvan be^ 
skrifne ångvagnar kunna framdraga. 



Angvagnar 

(ofan expansion) 
Tor 


fieäffode 

med!2drif- 
och 4 bär- 
hjul. 


Fraktgods | 


med 4 
kopplade 
drifbjnl. 


med ^ 
kopplade 
dnRhjol. 


4,111 
4,754 
6,163 


4,«79 
4,997 
5,072 


4,448 
2,259 
4,519 


794,994 


948,880 


4043,666 


7355,00 


8554,00 


9729,00 


1833,00 
157,56 
334,6 


2438,5 
473,7« 
430,t 


242^,5 
244,12 

549,7 


467,3 


258,1S 


494,7]» 


6022,8 


9464,4 


48689,8 


449,87 


405,56 


449,66 


5|70 


5,51 


4,37 


54,35 


22,02 


43,74 



mng 1 på 20 




► 30 


ft * 11 


» 40 




> 60 




> 80 




> 100 



CeatBcr. 


Ceotaer. 


Centner. 


241,3 


468,4 


1195,0 


501,9 


860,4 


1971,9 


726,5 


1218,1 


2652,9 


1099,4 


1888,1 


8776,2 


1481,8 


2890,0 


4947,3 


1792,» 


2868,0 


588M 
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Lutning 1 pä 200 

. 1 » 500 

1 . 1000 

» Horizontelt . 



Ceotoer. 

2844,1 
4086,9 
5234,1 
6022,8 



Ceotoer. 

4086,9 
6620,3 
7958,r 
9464,4 



Ceotoer. 

9058,1 
13192,8 
18140,1 
18689,8 



Af ofvanstående tabell synes det tydligt att, då 
lutningen är 1 på 30, kan det ej längre vara fördel- 
aktigt att begagna rörlig ångkraft. Ty om man an- 
tager en lastad tender väga 191,;2 centner, en lastad 
personvagn 143,4 centner, samt en lastad godsvagn 
215,1 centner, så kan efter en ångvagn bestämd för 
resande blott fästas 2:ne vagnar, efter en med 4 kopp- 
lade hjul försedd vagn för godstransport, 3 vagnar, 
samt efter en dylik med 6 kopplade hjul högst 8 vag- 
nar. Om nu en kortare sträcka med en lutning af 
1 på 30 måste befaras, så finnas blott två sätt att 
kunna verkställa detsamma. Antingen måste man ne- 
danföre lutningen förespänna en ytterligare ångvagn, 
eller också måste alla ångvagname göras så tunga, att 
de kunna draga det vanliga vagnståget uppföre det 
lutande planet. Båda dessa sätt hafva sina olägenhe- 
ter, ty i första fallet förökas drifkostnaden, hvaijemte 
hinder förorsakas då hjelpångvagnen skall spännas för 
eller ifrån. I det sednare fallet blifver icke allenast 
drifkostnaden större, utan ångvagname måste tagas be- 
tydligt tyngre, än hvad de kunde behöfva vara på de 
mera långslutta delame af jemvägen. En följd häraf 
blir, att jemvägen måste byggas betydligt fastare och 
med tyngre skenor än eljest behöfts. 

Besultateme utfalla långt ofördelaktigare om ske- 
norna äro våta, ty då är friktions-koefficienten ej större 

Då man förökar ångvagnens tyngd till 750 k 800 
centner, erhålles visserligen en bättre verkan, men man 
får då undersöka, huruvida det icke kan vara billigare 
att minska de starka lutningame, eller att använda an- 
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dra hjelpmedel *or att framskaffa vagnståget. Ang- 
vagname kunna då vara lättare, och jemvägen kan 
följaktligen byggas mindre fast. 

Oaktadt de ölägenheter som uppkomma, genom att 
med ångvagnar nödgas befara delar af en jemväg, som 
luta 1 på 30, har det likväl visat sig ekonomiskt för- 
delaktigare, att på detta sätt gå till väga, än att be- 
gagna lutande planer med stationära ångmaskiner. Nä- 
stan öfverallt såväl i England som i Amerika har man, 
med den fulländade konstruktion ångvagname nu eger, 
på de lutande planerna börjat begagna rörlig ångkraft 
i stället för de stationära maskinerna. Ingeniören Le 
Chatelier, som samlat en mängd uppgifter om lutande 
planer och drifsätten på desamma, har för det lutande 
planet vid Aachen på Behnska jemvägen beräknat, att 
det blir 16,7 ^ billigare att befara detsamma med ång- 
vagnar, än att använda de stationära maskinerna. Pla- 
net lutar 1 på 38 och är 7015,5 fot långt. 

Om man dertill tager i betraktande att sättet, för 
vagnames uppdragning med stationär ångmaskin upp- 
före ett plan, är både oregelbundet och osäkert, så 
torde man hafva kommit till det resultat^ att man om 
möjligt bör undvika starkare lutningar än 1 på 30. 
På sådana kan rörlig ångkraft ej längre med fördel 
begagnas, utan måste då stationära ångmaskiner an- 
vändas. 

Af nedanstående uppgift kan man se, att lutnin- 
gar mellan 1 på 30 och 1 på 45 kunna befaras af 
ångvagnar. Så t. ex. finnes: 
mellan Birmingham och Gloucester en lutning 

11400 fot lång som lutar . . . . 1 på 37, 
mellan Glasgow och Edinburg är en lutning 1 »40, 
från Glocknitz öfver Semmering finnes en 

sträcka 10650 fot lång som lutar . . 1 » 40, 
från Neuenmarkt till Marktschorgast på den 

Bayerskt-Sachsiska jemvägen en sträcka 

8380 fot i längd som lutar. . . . 1 > 40, 
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mellan Geislhigen och Ulm på den Wtbrtem- 

bergfika banan 17000 fot lång . . . 1 på 45. 

Uti England ansågs det, nnder tidrymden 1833 
till 1839, för omöjligt att begagna ångvagnar på bran- 
tare lutningar än 1 på 200, hvarigenom många jem- 
vägar ej kunde byggas utan att använda lutande pla- 
ner med stationära maskiner. Då likväl amerikanaren 
Norris år 1840 verkställde profresor, med en af ho- 
nom byggd ångvagn, på Birmingham-Gloucesterbanan, 
som vid Likey lutar 1 på 37, så utföUo resultateme 
långt fördelaktigare än man någonsin kunnat vänta sig. 
Jemvägsbyggnademe inträdde nu i ett nytt stadium, 
och man var numera ej rädd för lutningar, som voro 
brantare än 1 på 200. Man sökte derigenom att helt 
och hållet undvika de lutande planerna med sina sta^ 
tionära maskiner, hvarigenom ofantliga fördelar vunnos, 
så väl för sjelfva byggnaden, som äfven för rörelsen 
på vägen. Den i England och Amerika vimna erfa- 
renheten tillämpades snart på de tyska jemvägame, som 
nästan alla på kortare sträckor hafva större lutningar 
än 1 på 200. Nedanstående uppräknade jemvägar 
hafva följande branta lutningar: 

Berg-Markiska jemvägen • • 
Braunschweig-Ltineburg . 
Fredrik Wilhelms Nordbana. 
Köln-Mindnerbanan . • • 
Krakau-Ofver-Schlesiska banan 
Löbau-Zittauerbanan . 
Neisse-Briegerbanan . 
Öfver-Schlesiska banan • 
Prins Wilhelms bana. . . 
Saarbryckerbanan .... 
Sachsisk-Schesisiska banan • 

Man kan såsom allmän regel antaga att lutnin- 
game ej böra tagas brantare i 

Slättland än 1 på 200. 





J» 4 


: 80, 




JL i 


. 50. 




^L i 


100. 






100. 






: 100. 






; 100. 






I 100. 






! 100. 
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Kuperad mark . * 1 på 100. 

Bergstrakter It 40. 

Brantare lutningar än nu anförda böra ej före- 
komma på andra än bibanor och sådana jernvägar, som 
man kan förutse, att de ej skola komma att utgöra en 
del af en stambana. 

Sedan den största lutningen blifvit bestämd för 
en föreslagen jemvägsHnia, är det nödvändigt att ång- 
vagnens tyngd, med fästadt af seende på den tyngd som 
skall framforslas, beräknas för den ifrågavarande lutnin- 
gen, ty adhäsionen mellan drifhjulen och banan är direkt 
proportionel mot den tyngd, som hvilar på drifhjulen. 
Då jemvägen dessutom har många mindre branta lut- 
ningar, samt sträckor som äro horizontela, så blir ång- 
vagnen naturligtvis öfverflödigt tung för dessa delar af 
vägen. Till följe af denna större tyngd på ångvagnen, 
erfordras äfven en starkare och dyrbarare underbygg- 
nad utefter hela vägen, hvarigenom anläggningen be- 
tydligen fördyras. 

Man kan häraf draga den slutsatsen, att det är ej 
fördelaktigt att låta en jemväg omvexlande bestå af 
horizontela sträckor, som här och der afbrytas af allt- 
för starka lutningar. Man bör derföre om möjligt an- 
ordna profilen så, att 

l:o jemvägen antingen kommer att bestå af måttliga 
lutningar mellan O och 1 på 300, hvarvid man 
låter profilen så mycket som möjligt följa markens 
höjningar och sänkningar. Eller 

2:o måste jernvägen bestå af oafbrutet starkare lut- 
ningar, hvilka utefter större delen af vägen, taga 
en betydlig del af ångvagnens styrka i anspråk. 

På jernvägar af nyss anförda beskaffenhet kunna 
tyngderna fortskaffias af en och samma ångvagn från 
den ena ändan till den andra, i det sednare fallet må- 
ste dock en starkare ångvagn användas. 



30 

3:o Kommer profilen på längre sträckor att bestå af 
måttliga lutningar och återigen af starkare lutnin- 
gar på en annan längre sträcka, så måste vid de 
delar af vägen, som äro så beskaffade, särskilda 
ångvagnar finnas, som hjelpa till att draga vagns- 
tågen uppföre de starkare lutningarne. 

4:o Skulle lokalen vara sådan att, utom de under 1, 
2 och 3 anförda fall, äfven sådana lutningar före- 
komma, som ej kunna befaras med ångvagnar, måste 
lutande planer med stationära maskiner användas. 



Jernfågars läge i Plan •ch Prtfil. 

Om tvenne angifna ställen skola förenas med en 
jemväg, så är i tekniskt hänseende en fullkomligt rak 
väg den bästa, icke blott emedan den raka linien är 
den kortaste, utan äfven emedan fordonen på en så- 
dan väg lida det minsta mekaniska motståndet, ty den 
naturliga riktningen för hvaqe tung kropps rörelse ver- 
kar i en rak linia. 

Man bör derföre alltid fästa en särdeles vigt vid 
att erhålla raka linier, och om detta ej är möjligt, bör 
man åtminstone få kurvor med den största möjli- 
ga radie. 

Stora och många afvikelser från den raka linien 
inverka på anläggningskostnaden i samma mån som 
de förlänga vägen. 

Ehuru ofördelaktiga ändå kurvor äro, isynnerhet 
sådana med små radier, kan man likväl ej undvika 
dem, isynnerhet i grannskapet af stationerna, hvilka, 
för att motsvara ändamålet, vanligtvis äro anlaggde ut- 
med de mest befolkade delarne af städerna. Mången 
gång måste äfven kurvor användas, hvarigenom betyd- 
liga gräfningar, fyllningar eller brobyggnader kunna 
undvikas. 
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I grannskapet af stadonema ekada kurvorna minst, 
emedan hastigheten är der vanligen betydligt förmin- 
skad. Derjemte afse de mången gång' det ändamålet 
att, genom den Bidofriktion som uppkommer, kunna 
stadna de ankommande vagnstågen, ehuru detta verk- 
ställes mången gång både billigare och säkrare medelst 
raka, men något branta uppförslutningar. 

Den förnämsta olägenheten, som uppkommer af 
kurvorna, är det motstånd, som förorsakas af friktio- 
nen mellan skenorna och hjulflänsame, hvarjemte, då 
hastigheten är stor och skarfförbindningame ej äro till- 
räckligt starka, det mången gång kan hända att hjulen 
gå upp på skenorna och ur spåret. Slutligen nötas 
såväl skenor som fordon betydligt i kurvorna. 

Der kurvor omöjligen kunna förekommas, är det 
ingeniörens uppgift att göra nu anförda olägenheter så 
oskadliga som möjligt. 

Hvad som längre förut är yttradt om detta ämne, 
inskränkta sig till att visa, att det är centrifugalkraf- 
ten, som i kurvorna sträfvar att skjuta vagname mot 
den yttre skenan. Denna olägenhet förekommes emel- 
lertid lättast derigenom att hjulringame göras koniska, 
och då detta ej är tillräckligt, så lägges den yttre ske- 
nan högre än den inre. Huru stor denna förhöjning 
af den yttre skenan bör vara, för att motverka centri- 
fugalkraftens verkan, får man särskildt beräkna för 
hvarje förekommande falL 

Vi vilja här upptaga till besvarande några frågor, 
som afse nyss omförmälda ämnen. 

l:o Huru stor är den förlust i mekaniskt arbete, 
som uppkommer derigenom att tvenne på en och sam- 
ma axel fastkilade hjul måste i en kurva på samma 
tid tillryggalägga olika vägländer. 
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*^*6- *• Låt he och cd 

föreställa en del af 
en kurva, hvars me- 
delpunkt är dj och 
der o/ är kurvans 
medelradie, samt ha 
spårvidden. Under 
samma tid som det 
yttre hjulet tilhyggalägger stycket c d af kurvan, hwr 
äfven det inre hjulet rullat utefter stycket h c. Skill- 
naden c d — be angifver således den väglängd, som man 
kan antaga att det yttre hjulet släpar på skenan, på 
samma tid som det inre hjulet rullar utefter stycket b e. 
Antag vidare att med v betecknas det inre hjulets ha- 
stighet och med v' det yttres, samt att R är kurvans 
medelradie och b spårvidden. Båda hastighetema för- 
hålla sig tydligen såsom de på samma tid tillrygga- 
laggde väglängderna, eller såsom radierna till nämnde 
bågar, hvaraf: 

v:v = 'R+ -^ :R — -^ eller 

t?'_ t>:t? = (R+y^) — ^R — y):R— "2 hvaraf 

(1) 



v 



v =z 



vb 

.--I- 



Detta uttrycker skillnaden på hastigheten mellan 
båda hjulen. Följaktligen måste man se saken såsom 
om det yttre hjulet, med hastigheten v — v, släpade på 
skenan utan att vrida sig ikring. Betecknas den tyngd 
som sättes i rörelse med Q, samt friktions-koefficienten 
med /, så är det absoluta friktionsmotståndet på den 

yttre skenan =/.-y. Som detta motstånd rör sig 
med hastigheten v — v, så blir friktionsmomentet 

=/.-^(t;' — v) eller om värdet på v' — i; in- 
sättes uti (l)=-^äi:j- 
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Denna förlust i mekaniskt arbete är så. mycket 
större, ju större tyngden, hastigheten och banans spår- 
vidd är, och .så mycket mindre ju större radien är. 

2:o Kan en möjligen ökad hastighet, till följd 
af centrifugalkraften, förorsaka yagnaqies stjelpning i 
en kurva, och hvilken radie måste kurvan hafva för 
att vid en gifven hastighet förekomma all stjelpning? 

Betrakta vi den i kurvorna verkande centrifugal- 
kraften såsom en i vagnens tyngdpunkt verkande ki'aft, 
kunna de förhållanden, under hvilka en stjelpning 
skulle ega rum, lätt låta beräkna sig med tillhjelp af 
lagame för häfstången. Tyngdpunkten c fig. 2, uti 

Fig. 5J. 




hvilken centrifugalkraften verkar utefter rigtningen <?P, 
bildar nemligen ändan af en häfstång, hvars stödpunkt 
ligger vid hjulflänsens beröringsytor d och / med den 

3 
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yttre skenan* Omkring dessa punkter sOk^ centrifu- 
galkraften att stjelpa vagnen. Denna dragning mot- 
verkas af tyngdkraften uti rigtningen c cl Ghränsen för 
massans stabilitet är uppnådd, då centrifugalkraf tens och 
tyngdens statiska momenter, med afseende på stöd- 
punkterna d och /, äro lika stora med hvarandra. Man 
får då 

P . a c= Q . a 6; som centrifugalkraften P = -^g- samt 

ac = 8f a6 == -y och g = I69534, blir b =7g • • (2). 

Häraf kan man, då radien är gifven, finna den 
hastighet) som är behöflig för att centrifugalkraften skall 
kunna kullkasta vagnen. Denna hastighet blir 



'=V'-^ 



f^"'^ (3) 

hyaraf, di hastigheten ftr gifven, man finner 

R=7f (*>• 

Den höjd, som en vagns tyngdpunkt måste hafva 
öfver banan för att, då hastigheten och kurvan äro 
gifne, förorsaka stjelpning, är 

.= « (5). 

3:o Huru stor är den förlust i mekaniskt arbete, 
som uppkommer genom centrifugalkraften i jemvägs- 
kurvor? 

För att komma till kännedom om det horizontal- 
tryck, som alstras i punkterna d och / fig. 2, derige- 
nom att centrifugalkraften skjuter hjulflänsarne mot ske- 
norna, måste man upplösa centrifugalkraften i 2:ne sido- 
krafter. Den ena af dessa P' är dragen från c, och 
går genom punkten &, som delar senan fd midt i ti|, 
och den andra, som ligger i rigtningen c t vinkelrät mot 
planet fe dy sträfvar att vrida vagnen kring punkterna 
/ och d. 
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Då vmkdn Pci = c6a = ahar man 

P = P.coä. a* 

Denna kraft tänker man sig verkande i 6 och 
ännu en gång upplöst i 2:ne sidokräfter, den ena ho- 
rizontel, och den andra vertikal, af hidlka blott den 
förre här tages i betraktande, den är 

P =P co^.a = P. co«.'a, men 
b* 
COS. ^ = ifZ^ift ; hvaraf 

^ — gg-R (4*2+6») 

Betyder nu / friktionskoefficienten för smidt jern 
mot smidt jern, så är den största friktionen /. P", frik- 
tionens moment /. P". t?, och förlusten i mekaniskt ar- 

bete då värdet på P'' insattes - ^Jlll^,,^ (6) 

Den genom friktionen mellan hjulfiänsen och den 
yttre skenan uppkomna förlusten i mekaniskt arbete 
tillväxer i kurvor såsom kuben på hastigheten, och står 
i ett omvändt förhållande till kurvans radie. 

4:o Huru kan man, då hastigheten och kurvans 
radie äro gifne, förekomma såväl centrifugalkraftens in- 
flytande, som äfven den under (1) omnämda olägenhet. 
Ett enkelt sätt att motverka centrifugalkraften i 
jemvägskurvor består såsom bekant deri, att den yttre 
skenlängden lägges högre än den inre. Denna förhöj- 
ning tages så stor, att den derigenom i verksamhet 
komna tyngdkraften, som sträfvar att återföra tyngden 
^'É»* ^' mot kurvans medelpunkt, 

jC fullkomligt motverkar cen- 



trifugalkraften. För att be- 
stämma ytterskenans föAöj- 
ning, som tydligen beror på 
hastigheten och kurvans ra- 
die, taga vi fig. 3 till hjelp, 



jjT 



— A— 




é som visar genomskärningen 

af en kurva, hvari c är den yttre skenan, a den inre 
samt be den yttre skenans höjd öfver den inre. 
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Man kan nu betrakta den på skenorna a och c 
stående vagnen såsom en pä det lutandeplanet a c lig- 
gande tyngd^ som sträfvar att åka utföre planet mot 
kurvans medelpunkt. Denna kraft, som låter beräkna 
aig enligt lagame för det lutande planet, måste vara i 
jemnvigt med centrifugalkraften, som man här kan an- 
taga verka parallelt med det lutande planet. 

Med bibehållande af de förra benämningarne har 
man centrifugalkraften 



P = 



v*Q 



Den del af tyngdkraften deremot, som verkar parallelt 
med planet då vinkeln ca6 = a, är 

cb 

= Qsin. a eller Q~> hvarigenom man erhåller 
^R = Q"^ hvaraf förhöjningen 
<? 6 = ogR och då a c = 6 blir 

^^^^ (7)- 

Genom att på detta sätt förhöja den yttre ske- 
nan i en kurva, har man visserligen gjort centrifugal- 
kraften oskadlig, deremot har man ännu ej förekom- 
mit den olägenhet, som uppkommer derigenom att, då 
hjulen äro fastkilade på axeln, det yttre hjulet nöd- 
vändigt måste släpa p4 skenan. Under hvilka vilkor 
den yttre skenans förhöjning äfven kan begagnas till 
förekommande af denna olägenhet, skola vi nu taga i 
betraktande. I de hittills gjorda beräkningame hafva 
vi antagit hjulringame . cylindriska, men med fästadt af- 
seende på att så mycket som möjligt förekomma hjul- 
flänsames nötning mot skenorna, göras hjulen alltid 
koniska, med basen vänd inåt. Då nu centrifugal- 
kraften i en kurva tvingar vagnen mot den yttre si- 
dan, så kommer hjulet på de^na sidan att rulla på 
en periferi med ftOrre diameter, och det inre hju- 
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let på en periferi med mindre diameter. Båda hjulen 
komma härigenom att antaga en rent fullande röreke, 
såvida hjulens båda skoningar li^a i en kägelyta, hVard 
spets sammanfaller med kurvans medelpunkt. Dess- 
utom erhåller vagnen derigenom ett något lutande, mot 
centrifugalknrften motverkande läge. 

Det är tydligt, att hjulen endast då hafva en rent 
rullande rörelse, nftr deras diametrar förhålla sig såsom 
radierna till de mot hjulen motsvarande skenbågame; 
Betecknas kurvans medelradie med R 
b z^ spårvidden, eller rättare skenomas afstånd från 

midt till midt, 
c?= det inre hjulets diameter, 
d = det yttre hjulets diameter, 
så har man följande förhållande: 

rf:d = R + -^:R_|- eller 
d_cr:d = R+4— (r— f):Rf-|- hvaraf 



d— d = 



bd 



2 



(S). 



För att åstadkomma denna skillnad, måste vag- 
nen skjutas ett visst stycke åt sidan, hvars storlek tyd- 
ligen beror på huru mycket hjulen äro koniska. Den 



koniska förjyngningen betecknas mer- 
ändels med i (vanligen ^jy k -^^f). 

Fig. 4 föreställer ett på en ytter- 
skena rullande hjul, hvars sidoför- 
skjutning skall utrönas. Till en böljan 
rulla hjulen på lika periferier med b d 
till diameter. Då nu hjulparets si- 
doförskjutning inträffar, stiger det 
yttre hjulet i höjden på skenan, me- 
dan det inre återigen sjunker samma 
höjd. För att få skillnaden bekant 
måste hjulet skjutas åt sidan ett styc- 
ke 6c = A. Hjulet höjes derigenom 



Fig. 4. 



r^'•^ 



Z 
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tydligen stjcket a c, hvargenom diametern förökas med 
2 ae, och förminskas med samma qvantitet pi det inre 
hjulet Man får sålunda: 

d — €t=4ac eller 

R+2- 

Nu är -j^ = -^ = — följakthgen 

ac^— och genom ins&ttning i (9) 

får man h = jt^' (10). 

Till följd af denna förskjutning erhåller vagnen, 
utom den lutning han redan fått genom skenomas olika 
höjd, tydligen en ytterligare lutning. Vagnen kan der- 
före betraktas såsom hvilande på ett lutande plan, hvars 

höjd är ^ + — , då a betecknar skilnaden i skenomas 
höjd. Som längden kan betecknas med b får man 

a+ — 
följaktligen sin. a= f-, och för jenmvigten mellan 

krafterna 



Q i — = 2^hvaraf 



^^"^ffR «"> ^^^ ^^ värdet på i ur (10) insattes 

blir w^b{-^-:^] (11). 

Om för exempel skull vi antaga: 
R= 600 fot, 

b = 4,83 + skenans bredd = 5,05, 
d = 3,0, 
a = 20,0, 
v = 30,0, 
g = 16,534, ^ 

så erhålla vi sidoförskjutningen k = 0,125 fot och ytter- 
skenans förhöjning a = 0,216 fot. 
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I Tyskland hor pi eednure tider den iaigten gjort 
sig gällande, att på slättland böra kurvornas radier ej 
vara under 3600 fot, samt i kuperad mark 2000 fot. 
Undantagsvis kan den sednare inskränkas till 1200 fot 
I bergstrakter bör den minsta radien vara 1200 fot 
och endast undantagsvis 600 fot. På öppna fältet 
böra ej kontrakurvor förekomma, odi der tvenne mot- 
satta kurvor förekomma, bör ett rakt sQrcke lemnas 
mellan dem, som åtminstone är så långt, att det kan 
upptaga ett hdt vagnståg. I öppet land tages detta 
stycke ej kortare än 1000 fot och i bergsmark s 
300 fot. 

Uti kurvor, med mindre radie än 6000 fot, bör 
spårvidden proportionerligt ökas i förhållände till ra- 
diernas förminskning, för att till en del förekomma 
hjulflänsames skadliga nötning mot skenorna. Nedan- 
stående tabell angifver såväl spårviddens förökning, som 
äfven ytterskenans förhöjning i kurvorna på Semme- 
ringsjemvägen i Österrike. 



(nrvaos radie. Sp. fdröki 


liBfp. Sk, förhöj ning. 


6000 fot. 0,15 tum. 0,38 tum. 


5000 . 


» 0,17 I 


» 0,46 « 




4000 - 


0,22 « 


► 0,59 i 




3000 « 


► 0,29 I 


0,78 « 




2000 « 


0,45 1 


» 1,12 « 




1000 « 


► 0,76 1 


» 2,32 1 




900 i 


» 1,00 ' 


» 2,58 1 




800 . 


1,12 1 


2,89 > 




700 . 


► 1,28 1 


• 3,33 1 




600 . 


► 1,49 1 


» 3,86 1 





Efterföljande tabell angifver såväl längden som 
lutningsförhållanden, kurvor m. m., på de förnämsta 
Tyska jemvägame. 
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Jernvä^eDs Namn. 



Aachen Dossddorf Rubrort 
Aacheo Mastricht. . ... • 

AUona-Riel . • • 

Badiska Statsbanan .... 
Bayerska Statsbanan . . . 
Berlin-Anhall-Röthen . . . 
Berlin^Hamburg . . . . . 
Berlin-Postdam-Magdeburg 
Berlin-Stetlia . é ^ . . .. . 

Bonn-Köln . 

Braunschweig-LOneburg . 
Dasseldorf-Eiberfeld • . . 
Hannoverska Statsbanan . 
Kejsar Ferd. Nordbana . . 

Köln-M inder 

Leipzig-Dresden 

Main-Weser 

Preusiska Oslbanan . . . . 
Phalz.-Ludvigsbanan • « . 
Rehnska jernbanan . . . . 
Sachsen-Bayerska banan . 

Taunus-jernbanan 

Warttembergska Ståtåb. . . 
Semmering- jernbanan . . . 



cm 2 

r- 08 



OB 



?»• BT f 

o o Ö* 
n s 2. 



' o »^ 

•1 



D g s 5? 

^ 2 « o o: 

EL* S » Ä 



• » 
i 



p»: » 

B9 *♦ v 



ro • 

(8 SB 
B» 0« 



3,942 
3,379 
9,912 
26,252 
48,350 
14,220 
27,80B 
43,749 
ii,5(6 
2,738 
U,017 
2,411 
36,122 
37,389 

26,104 

40,912 
18,719 
56,291 
10,813 
8,018 
46,853 

4,111 

23,372 
3,815 



54460 

46802 

85954 

361381 

26642 

519 

306600 

412551 

87878 

36521 

60693 

6774 



2,320 
2,017 
7,870 
18,755 
33,434 
40,906 
22,161 

0,0109 

40,264 
4,954 
7,329 
4,486 



35 449j0 27,844 
308806 30,687 
227668 20,661 



420324 

442759 

269828 

6&068 

15744 

443632 

84454 

244099 

7223 



8,112 

4 4,897 

29,216 

0,077 
5,808 
7,844 
2,710 
44,213 
0,635 



4:240 
4:450 
4:400 
1:489 
4:40 
4:300 
4:128 
4:200 
4:288 
4:400 
4:45 
4:30 
4:300 
4:240 
4:400 
4;200 
4:400 
1:450 
4:250 
4:403 
4:100 
4:200 
4:45 
14:40 



4:40 

4:400 

4:484 

4:240 

4:95 

4:300 

4:300 

4:300 

4:240 

4:300 

4:350 

4:430 

4:300 

4:250 

4:200 

4:200 

4:400 

4:450 

4:430 

4:187 

4:400 

4:320 

4:70 

4:42 



3470,0 
4838,5 
3081,4 
587,7 
490,7 
3804,2 
3470,0 
4904,9 
4524,7 
6365,7 
3464,7 
1902,1 
2358,6 
606,7 
2404,7 
4333,7 
856,9 
3170,0 
1543,8 
4079,0 
956,5 
606,2 
942,4 
606,2 



Jeimragars ntstakning oeh aMgning. 

Sedan en jemvägs allmänna rigtning blifvit en- 
ligt ofvan anförda grunder bestämd, böljar man med 
utstakningen på fältet. Ar landett slätt och öppet, verk- 
ställes ' detta lättast '^ehom att, på längre af stånd uti 
jemvägens rigtning, uppresa höga signalstänger, mellan 
hvilka man stakar raka linier eller kurvor, allt efter 
som lokala hinder eller vägens böjningar kunna gifva 
anledning till. Är deremot landet af en mera afbru- 
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ten beskaflénbet, si fir man leta sig fram b& godt man 
kan mellan höjder och vattendrag. Att härför upp- 
gifva några bestämda föreskrifter, är ej gema möjUgt, 
utan beror det i de flesta fall helt och hållet på inge- 
niorens vana och skicklighet att välja den rigtning, som 
befinnes vara den bästa. Denna kan till och med 
mången gång ej bestämmas utan att flere alternativa 
linier uppgås och afvägas, samt sedan jemföras med 
hvarandra. 

Afvägningspunktema tagas vanligen på hvarje 
50:de fot, och der behofvet så påfordrar, tagas äfven 
ett tillräckligt antal tvärprofiler. Samtidigt härmed 
göras äfven de anteckningar om jordmån, vattendrag 
m. m., som kunna^ vara behöfliga vid bestämmandet af 
balansliniens läge. Sedan denna blifvit bestämd, före- 
tagas jordbormingar, för att utröna bottens beskaffen- 
het der broar, trummor m. m. d. skola uppföras, som 
äfven i alla nedgräfningar för att undersöka, hvarest 
och huru mycket berg som finnes. Först sedan dessa 
jordbormingar blifvit gjorda, är det möjligt att noga 
beräkna de jord- och bergqvantiteter, som behöfva bort- 
föras eller anskaffas, äfvensom att bestämma hvilka 
grundförstärkningar, som på olika ställen måste be- 
gagnas. 

Sedan jemvägen sålunda blifvit utstakad och af- 
vägd, företages en planmätning af jemvägen med kring- 
liggande trakt till 1000 k 1200 fots bredd. I de 
flesta fall kan man begagna den utstakade jemvägen 
såsom baslinie för mätningen, hvilken bör med syn- 
nerlig noggrannhet upptaga alla vägar, bäckar, vatten- 
drag och bus m. m., som ligga i grannskapet af jem- 
vägen. 

Som i de flesta fall ett jemvägsarbete först efter 
ett eller , ett par års förlopp efter undersökningen kom- 
mer till utförande, så måste alltid en ny utstakning 
och afvägning göras, emedan de gamla utstaknings- 
och afvägningspålame vanligtvis äro förstörda. Man 
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böljar då med att ånyo öfvergå trakten kring den före- 
slagna jemvägen, för att se till huruvida icke några 
förändringar behöfva göras, som vid den första un- 
dersökningen undfallit ingeniörens uppmärksamhet. Der- 
efter företages samtidigt jemvägens utstakning och upp- 
mätning, hvarvid alla förekommande kurvor äfven ge- 
nast utstakas. Ofver utstakningen föres ett särskildt 
protokoll, som upptager såväl de sträckor, som äro 
raka, som äfven huru stora insättningame äro uti kur- 
vorna, uti hvilka punkter dessa böqa och sluta, hvilket 
allt är af särdeles vigt att veta vid bestämmandet af 
balansliniens läge. 

Bredvid alla utstakningspålame, och tätare om 
så skulle påfordras, nedslås jemt med jordytan afväg- 
ningspälar, hvarpå stången ställes vid afvägningen. På 
hvarje 1000 fot nedslås fixpunkter, som äfven afvägas 
och hvilka tjena till ledning för behöfliga afvägningar 
under arbetet. Sedan balansliniens läge blifvit be- 
stämdt, antecknas för hvarje punkt, såväl markens höjd 
som äfven balansliniens höjd öfver jemförelseplanet, 
hvarigenom man utan vidare räkneoperationer, ser huru 
mycket balanslinien uti hvarje punkt ligger öfver eller 
under jordytan. Först sedan balansliniens läge, ban- 
vallens bredd och doseringar samt dikenas djup och 
bredd blifvit bestämda, kan man beräkna den jordareal, 
som behöfves för arbetet. 



Jordarbeten. 

Sedan alla dessa förarbeten blifvit verkställda, 
börjar man med de egentliga jord- och bergarbetena. 

Dessa bestå i markens utjemning efter balansli- 
nien, och sönderfalla följaktligen i tvenne afdelningar 
nemligen gräfningar (gräfve) eller sprängningar, samt 
fyllningar (fylU). 
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Icke alltid får man utan afvikelser följa den en 
gång fastställda planen för jemvägen, emedan man mån- 
gen gång måste fästa afseende vid åtskilliga lokala om- 
ständigheter, som kunna gifva anledning till en större 
eller mindre ändring. Man får då isynnerhet fästa sin 
uppmärksamhet på att, der omvexlande förekomma gräf- 
ningar och fyllningar, de om möjligt blifva lika stora, att, 
om så ej är, plats utses, hvarest öfverflödigt gräfve 
kan läggas och hvarest bristande fylle kan tagas, att 
den väg fyllet behöfver transporteras ej blir för lång, 
att öfvergångar af vägar, vattendrag m. m., blifva än- 
damålsenliga, och att slutligen alla berg- och jordar- 
beten blifva så små som möjligt. 

Icke sällan händer att det skulle blifva allt- 
för långt och följaktligen äfven för dyrt att till en ut- 
fyllning transportera den jord, som erhålles i en genom- 
gräfning. Man får derföre mången gång upplägga den- 
samma på sidan, och till behöfliga utfyllningar skaffa 
sig jord på närmare håll. Endast genom en nog- 
grann beräkning af jordmassorna och de väglängder 
de behöfva transporteras, blir det för ingeniören möj- 
ligt att bestämma hvilket sätt att gå till väga, som i 
tekniskt och financielt hänseende kan vara det fördel- 
aktigaste. 

Den öfre bredden på banvallen beror på: 

l:o Spårvidden, 

2:o Bermens bredd utanföre skenorna, 

3:o Spårens antal, samt 

4:o Afståndet mellan spåren. 

Med en jernvägs spårvidd förstås afståndet mellan 
skenomas innerkanter. Då jemvägar först började be- 
gagnas i de Engelska koldistriktema, var utrymmet 
vid grufvoma mången gång ganska inskränkt och tillät 
endast ett ganska begränsadt användande af dessa vä- 
gar, hvarigenom man såg sig tvungen att i så små 
delar som möjligt fördela de tyngder, som skulle fram- 
forslas. Eblrigenom uppkom en liten, men behofvet 
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fullt mosvarande, fonn på vagnamey hvarjemte spår- 
vidden allmänt antogs till 3,5 fot. 

Sedan ångvagnar böljade begagnas att dermed 
framforsla varor och resande, måste hela jernvägs- 
byggnaden naturligtvis lämpa sig efter desamma. 

De första af Stephenson byggda ångvagname voro 
beräknade för 4,83 fots spårvidd (= 4 fot 8^ tum Eng. 
mått) eller samma spårvidd som de fleste landsvägs- 
åkdon hade. 

Denna af Stephenson godtyckligt antagna spår- 
vidd valdes först för Stockton-Darlington-jemvägen, 
derefter för Liverpool-Manchester-jernvägen, och har 
sedermera blifvit antagen för största antalet af de för 
ångkraft byggda jernvägar. Som Stephenson då var 
den enda auktoritet i denna sak, och som anordnin- 
garne på Liverpool-Manchester-jernvägen lyckades ut- 
öfver all förväntan, så torde detta varit orsaken hvar- 
för den en gång antagne spårvidden sedermera blif- 
vit så allmänt följd. 

Då jernvägar skulle byggas i Tyskland, var det 
ganska naturligt att man ville begagna sig af den i 
England vunna erfarenheten, och ej sjelf verkställa nå- 
gra dyra försök. Den engelska spårvidden blef der- 
före antagen. 

Det är först på sednare tider man börjat inse 
värdet af en större spårvidd, och enligt utmärkta in- 
geniörers tillstyrkan hafva 5, 6 å 7 fots spårvidder blif- 
vit antagne på åtskilliga jernvägar i England, Holland, 
Byssland, Irland och Baden. 

Till och med Stephenson fann, sedan flere jern- 
vägar redan voro byggda med smal spårvidd, att det 
varit bättre om man från början valt en något större 
spårvidd. Han förklarade många gånger att, då ett 
jemvägsnät skall byggas i ett större land, bör spår- 
vidden åtminstone bestämmas tiU 5 fot, hvarigenom 
bättre utrymme vinnes för de särskilda maskindelames 
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konfitmkdon. Stqphenson byggde jemyägen mellan 
Manchester och Leeds med 5 fots spårvidd. 

Med undantag af på några få jemvågar, har man 
öfverallt i Amerika antagit den smala spårvidden, eme- 
dan alla ångvagname till en hOrjan togos från England. 

De uti Amerika på sednare tider uppkomna me- 
kaniska verkstäder, erkänna viss^ligen de olägenheter, 
som äro förenade med den smala spårvidden, men som 
en mängd jemvägar redan voro byggda efter nämnde 
spårvidd, så måste äfven sanmia spårvidd användas på 
de nya jemvägar, som sattes i fikening n^ de redan 
färdiga. 

New-Orleans-jemvägen, som är 84,3 mil lång, 
har 6 fots spårvidd. 

Sedan den stora nyttan af en bredare spårvidd 
blifvit insedd och erkänd, skulle man trott att spårvid- 
den på de stora jemvägame i Sverige åtminstone be- 
stämdes till 5 fot, men så är ej forhållandet. Spårvid- 
den bUr 4,83 fot 

De orsaker, hvarfore man allmänt önskar en större 
spårvidd än 4,83 fot, äro följande: 

l:o Hjulen på ång- och lastvagnar kunna göras 
större, utan att ett missförhållande uppstår mellan tyngd- 
punktens höjd öfver banan samt det vinkelräta af stån- 
det mellan hjulen. Härigenom blir rörelsen på jem- 
vägen både säkrare och lättare, hvarjemte såväl skenor 
som vagnar nötas mindre. 

2:o De maskindelar, som af ångan sättas i rö- 
relse, kunna, till och med om cylindrame ligga inom 
hjulen, till följd af det. ännu återstående utrymmet gö^ 
ras tillräckligt starka. Så är ej förhållandet vid den 
smala spårvidden, der drifhjulen hafva en mindre dia- 
meter. Men som hastigheten alltid önskas så stor som 
xnöjlig, så kunna de särskilda maskindelame ej länge 
bibehålla den, för den större hastigheten, erforderliga 
styrkan. Hastigheten får derföre ej öfverskrida en 
yiss gräns^ Först sedan man kom på den tanken, att 
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Iftgga cylindrame utanföre hjulen, vann man så mycket 
utrymme, att man, till och med för den smala spår- 
vidden, kunde bygga tillräckligt starka och säkra ång- 
vagnar. Behofvet af en större spårvidd blef härigenom 
visserligen ej så kännbart, men hastigheten kunde al- 
drig stegras öfver en viss gräns, emedan vaggningen 
hos ångvagnen blef derigenom för stor och följaktli- 
gen ganska farlig, isynnerhet då drifhjulen fingo en 
större diameter. 

3:o Då spårvidden är större, kan äfven ångpan- 
nan göras större. Som denna förstoring egentligast af- 
ser bredden, så vinnes derigenom den fördelen, att 
större tyngder kunna framforslas med större hastighet, 
utan att vagnens stabilitet derigenom förminskas. 

4:o Kan i allmänhet starkare lutningar begagnas. 

Dessa väsendtliga fördelar, som medfölja den större 
spårvidden, hafva tyvärr allt för litet blifvit tagne i 
betraktande, utan * man har tagit för godt, hvad som i 
detta hänseende redan blifvit försökt, utan att tillåta 
sig några ändringar deri. Den Badiska jernvägen, som 
påböljades 1839, var den första i Tyskland som fick 
en större spårvidd, nemligen 5,386 fot. Men som nä- 
stan alla andra Tyska jemvägar hafva 4,83 fots spår- 
vidd, så blir troligt att, då den Badiska jernvägen be- 
höfver ny öfverbyggnad, densamma lämpar sig efter 
den af de flesta antagna spårvidden, för att kunna in- 
gå med i det gemensamma jemvägsnätet. Att man 
hittills kunnat nöjt sig med den smalare spårvidden, 
torde man helt och hållet få tillskrifva de stora för- 
bättringar, som på de sednare åren blifvit gjorda i ång- 
vagnars konstruktion. 

En större spårvidd, än den nu - allmänt använda, 
vore således ganska fördelaktig, såväl med afseende på 
drifmaterialen, som äfven på jemvägens underhåll. 
Hvilken spårvidd > som är den ändamålsenligaste, är 
väl ej ännu bestämd, och kan väl svårligen bestäm- 
mas» emedan densamma beror helt och hållet på en 
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mängd omständigheter, såsom lutningars och korvors 
beskaffenhet, den önskade hastigheten m. m., som af 
ingenioren måste tagas i ett noggrannt öfyervägande. 
På Great^Westem-jemvägen antog Brunei spårvidden 
till 7 fot. I de flesta fall torde denna spårvidd vara 
alldeles för stor, emedan hjulflänsames friktion och 
släpning pä skenorna blir alltför stor i kurvorna, om 
de icke hafva stora radier. Grenom den större spår- 
vidden blifva äfven kostnaderna för jordarbeten, broar, 
öfverbyggnad, vändplåtar, verkstäder m. m., betydligt 
större. 

I det följande antaga vi derföre spårvidden tUl 4,W 
foty samt af ståndet från midt till midt på skenorna till 
5,05 fot. 

Bermema hafva till ändamål, att gifva såväl en 
större stadga åt öfverbjggnaden, som äfven att tjena 
till gångväg för de vid jernvägen anställda väktare, 
arbetare m. fl., som behöfva gå utefter vägen. För 
detta sednare ändamål behöfves åtminstone 2 fot, och 
då ångvagnen springer ut utanföre skenans innerkant 
2,5 fot, så blir 4,5 fot den minsta bredd bermem gema 
kan få. Den är äfven tillräcklig, ty större bredd är 
öfverflödig, och medför endast ökade kostnader. 

Då på en banvall tvenne spår skola nedläggas, 
hvilket alltid är fallet med jernvägar af större bety- 
denhet, så bör, då vagname vanligtvis äro med fotste- 
gen inb^äknade 10 fot breda, af ståndet från midt till 
midt på de båda spåren åtminstone vara 11,5 fot. 

Derefter bestämmes banvallens bredd på följan- 
de sätt: 

l:o Spårvidden för tvenne banor . . 9,66 
2:o Tvenne hermer k 4,5 fot . . . 9,00 
3:o Afståndet mellan de båda banorna 6,67 

Summa 25,33 fot. 

Och för en enkel bana blir banvallens bredd 13,83, 
eller för jemt tal = 14 fot 
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Bredden på den mark, som erfordras för utfyll- 
ningame eller genomgräfningame, är ganska olika, och 
beror hufvudsakligast 

l:o på balansliniens höjd eller djup of ver eller 
under den naturliga marken, 

2:o på . doseringsanlagen, samt 

3:o på dikenas bredd. 

Bestämmandet af doseringsanlagen på gräfningar 
och fyllningar, beror hufvudsakligast på jordartens be- 
skaffenhet. Känner man jordartens naturliga lutnings- 
vinkel, så är äfven doseringen gifven. Vanligtvis ta- 
ger man dock vid ej alltför höga vallar doseringen till 
1 på 1^, och då de äro särdeles höga till 1 på 2, 
emedan man af erfarenheten funnit att denna dosering 
är nödvändig, vid de häftiga skakningar, som upp- 
komma genom vagnstågens hastiga rörelse. Uti genom- 
gräfningar, der jordras lätt kunna uppstå, böra äfven 
samma doseringsanlag väljas. Understundom äro dessa 
till och med för branta, så att betydliga kostnader 
måste nedläggas på uttorkningsarbeten, för att derigenom 
få sidorna att stå. 

Berg g^r härifrån naturligtvis undantag. 

Jorddoseringame blifva betydligt starkare och var- 
aktigare, om de täckas med ett lager matjord, som 
merändels erhålles på den mark, som åtgår för jem- 
vägen. Detta lager, som bör vara ^ fot tjockt, besås 
sedermera med gräs, klöfver m. m. d., som kan vara 
passande, för att snart få en tSii gräsmatta, likadom 
fig. 5 utvisar på Hanoverska jernbanan. 

Uti djupa nedgräfningar, som hafva fast jordmån 
och god tillgång på sten, kan man mången gång för- 
stärka sidorna genom att emot dem uppföra bekläd- 
nadsmurar. Dylika murar anyändas äfven i grann- 
skapet af större städer, der jorden är dyr, eller der 
man af lokala förhållanden är tvungen att intaga så 
litet utrymme som möjligt. Om uti trakter, der jor- 
den är särdeles dyr, man får balanslinien högt öfver 
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jordytan, kun dét mSngen ging vara bilEgare att, i 
st&Det för en stor fyDningy bygga en bro Mver dalen. 
Härigenom borttages hvarken någon duglig mark, ej 
heller ligger jernyftgen till hinder för trafiken under, 
densamma. Sidana broar förekomma ^ på ofantligt 
många stallen, såsom öfver Indre-dalen i Frankrike 
på Blackwall-jemvägen i London m. fl. 

Fig. 5. 

Haoooverska Jern vägen. 




Af hvad som helt kort ftr nämndt om doserings- 
anlagen, kan man tydligen finna, att några bestämda 
föreskrifter ej kunna gifvas, huru man bör göra si- 
dorna på gräfningar eller fyllningar, utan blir det all- 
tid ingeniörens uppgift, att, efter förekommande om- 
ständigheter, Tälja det sätt, som på samma gång före^ 
nar styrka och billighet. 

Hvad bottenbredden på dikena beträffar, så be- 
ror densanuna naturligtvis på den vattenmassa, som 
skall afföras. Vanligtvis äro de likväl 2 fot djupa 
med 1 fots bottenbredd, samt sidorna med en lutning 
af 1 på 1-^. Fig. 6, 7, 8, 9 och 10 visa genom- 
skämingame af åtskilliga jemvägar. 

Fig. 6. 

Glasgow-Gaiakirk-Jern vägen . 




Sedau allt detta blifvit bestämdt, blir det numera 
ingen svårighet att beräkna såväl den areal, som behöf- 
ves för en viss jemväg, som ätven de jordmassor, hvilka 
behöfva undanfiyttas. 
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Då ganska hOga jordvallar förekomma, Or det 
rädligast att låta dem ligga öfver en vinter, innan öf- 
Fis. r. 

Lyoi-St. Et[eDai!'lernvii^ii. 



00 
CO 

03 
03 



verbyggnsden atlftgges. Kan man ej vänta dermed, 
m&ate en koDBtgjord utdikning verkställas, emedan ban- 
vallen blir eljest lätt utsatt för Bättningar, ras oob åy- 
Fig. «. 
Loadan-BlrmJQghim-JeravBgeD. 



Belgieia Jeravlstr. 
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likt, hvarigenom rurelsen pa vägen blir i mer eUer 
mindre mån lidande. 

Fig. to. . 

SchweiUer-Jeni vige n. 




En jordvalls stadga beror helt och hållet på d^' 
sått hvarpå jorden utfylles och tillpackas, och detta 
rörer isynnerhet den öfversta delen af vallen. Denna 
del af vallen bör nemligen, innan öfverbyggnaden Iftg** 
ges ut, vara fullkomligt torr. Det bästa är att, om ej 
hela vallen göres af sten eller groft grus, åtminstone 
det öfversta lagret får till 1 å 1,5 fots tjocklek be- 
stå af nämnde ämnen. Sådana jordarter, som inne- 
hålla en mängd växtämnen, och som uppsupa vatten 
och derigenom blifva mjuka, äro till jordvallars bil- 
dande mindre ändamålsenliga. 

Då j em vägar ganska ofta sammanträffa med lands- 
vägar och mindre körvägar, får man, vid bestäm- 
mandet af balansliniens läge, ganska noga öfverväga 
hvarest och huru dessa vägöfvergångu: böra verkställas. 

Med afseende på balansliniens läge till den kring- 
liggande trakten, kunna dessa vägöfvergångar verk- 
ställas på flera sätt. 

Antingen ligga de i samma plan med hvarandra, 
eller också ligger den ena vägen öfver den andra. 
Skall landsvägen gå öfver jemvägen, så beror det bro- 
byggnadssätt, som dervid bör följas, på nedgrålningens 
^J^P> P^ markens beskaffenhet, på vägens betydenhet, 
samt slutligen på åtskilliga andrå lokala förhållanden, 
som kunna vara olika för olika ställen. 

Den minsta höjd^ som en broöppning får ha öf- 
Ter skenornas öfverkant, är 16 fot. Af ståndet mellan 



S2 

bropelarna beror naturligtvis på spårens antal, men 
mellan ytterskenan och muren bör åtminstone vara 
4 fot 

Om en landsväg skall föras under en jemväg, 
beror den brokonstruktion, som skall användas, på lands- 
vägens bredd, samt hans djup under jemvägen. Större 
höjd än 12 å 14 fot behöfves ej, hvaremot bredden måste 
rätta sig efter den större eller mindre rörelse, som före- 
kommer på vägen. På mindre vägar kan man nöja 
sig med 9 å 12 fot, men på större vägar måste bred- 
den åtminstone vara 15 ä. 20 fot. 

Få de Schweitziska jemvägame hafva följande 
mått blifvit antagne, då landsvägen går under jem- 
vägen: 



Vägeia l^eaämniDg. 



Vagens Afståndet mel- Brons böjd 
bredd. Uo peiarne. öfver riStgen, 

18 fot 

18 



Kantonalvägar. 1 klass 30 fot. 24 fot. 

2 

3 
Kommunalvägar. 1 

2 

3 

Hemvägar. 1 

1 2 

3 
Kid- eller Gång- 
vägar. 1 

2 

3 



. 27 . 


21 . 


. 24 ' 


18 . 


> 24 1 


18 . 


» 21 . 


15 . 


» 18 . 


12 . 


. 18 . 


• 15 . 


» 15 . 


12 » 


. 12 . 


9 . 


. 9 . 


9 » 


» 6 . 


6 » 


> 6 > 


5 . 



17 
17 
16 
16 
16 
14 
12 

12 
9 
8 



EantonalTftgame torde angefftr%en metsvaia Tår» 
•å kallade kanga^Sgar och stOrre hflradsvSgar, samt 
kommunalvagame motsvara våra mindre häradsvägar och 
•ockenvägar. Med hemvägar menas sådana som g4 
till större egendomar, bjar, qvamar o. s. v. 

Då en jemväg och landsväg komma att l%ga i 
Miittma pkn med bvarandra, fdnmlede» deraf endast' 
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en särskild konstruktion på j^nvftgens öfv^rb^ggnad» 
och hvartill vi skola återkomma längre fram. Ett vi*, 
dåre fall, då jemvägar kunna korsa befintliga kommu- 
nikationsleder, är, då en båtled skall öfyergås* Många 
omständigheter måste då tagas i betraktande, och som 
detta ämne helt och hållet ligger inom brobyggnads* 
konstens område^ så förbigå vi d^ hät och haf va blott 
velat anmärka detsamma. Detsamma gäller äfven öf- 
vergången af alla floder, bäckar och mindre vattendrag. 
Om en jemväg genomskär en höjd till sådant 
djup under dess jtSL, att en nedgräfning skulle blifva 
allt för djr, måste en tunnel brytas, hvats höjd och 
bredd bestämmes efter samma grunder» som då en 
jemväg går under en landsväg. 



ifrerbyggttåilei. 

Med en jemvägsöfverbyggnad förstås icke allenast 
de båda skensträngame, hvarpå hjulen rulla, utan äf- 
ven alla de anordningfur, hvarigenom skenorna fast och 
oföränderligt qvarhållas på underbyggnaden och sjelfva 
banvalleki. 

Såväl skenomas form, dom sättet huru de äro fa- 
stade vid hviuraadra och med banvallen» är utomor- 
dentligt olika på de n^nga hittills utförda jemvägame. 
Yi skola derföre endast taga de konstruktioner i be- 
traktande, som, enligt hittills vunnen erfarenhet, visat 
sig vara de ändamålsenligaste. 

Vid anläggningen af de föl*sta spårvägame, var 
den första och naturligaste tanken den, att låta dem 
utefter hela sin längd hvila på trästockar eller sten- 
block, vid hvilka de fastades medelst skrufvar, bultar 
och dylikt. Oaktadt den mångfaldiga omvexling som 
fanns på skenomas form och sättet för deras fästande, 
blef likväl denna grandsats gällande för nästan alla 
de äldre jemvägame. Först mellan åren 1820 ocl^ 
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1830, började man doek lita skenorna hvila på Bten- 
blocky Bom lågo på små afstånd från hvarandra, och 
voro nédgräfda i banyallen. Mellan dessa stdd lågo 
skenorna fritt, och måste ega tillräcklig styrka att upp- 
bära de tyngder som rullade deröfver. Äfyen då man 
år 1830 var sysselsatt med den första större jemvägen 
mellan Liverpool och Manchester, och som i alla af- 
seenden ansågs såsom ett mönster för jemyägar, an- 
vändes isolerade stöd under skenorna. Detta system 
fick sedermera mycken efterföljd, men troligen derföre 
emedan man då ej kände något bättre. 

Amerika, som till en början följde det engelska 
mönstret, kunde endast antaga ofvannämnde system, 
då kapital och lokalförhållanden tilläto det. Dock än- 
drade sig åsigtema snart, i det man på flera jemvägar 
åter använde ett oafbrutet stenunderlag. Till följd af 
det billiga priset på godt och varaktigt virke böljade 
man likväl snart på de flesta jernvägame att, i stället 
för sten, använda trä i förening med sten eller trä en- 
samt. Man fastade då skenorna medelst bultar, an- 
tingen på stenblock och långstockar, eller också på 
tvär- och långstockar. 

I England, såväl som i Amerika, uppstoda emel- 
lertid flera utmärkta ingeniörer, såsom Brunei, Hartley, 
Gibbs, Robinson m. fl., som förkastade det afbrutna 
systemet, och påstodo att ett fortlöpande underlag af 
trä vore i tekniskt hänseende det fördelaktigaste. För 
det afbrutna systemet talade återigen Stephenson^ 
Locke m. fl. 

Härigenom sönderfaller öfverbyggnaden på en jem- 
väg i tvenne olika systemer nemligen: 

l:o Systemet med de afbrutna stöden, och 

2:o Systemet med de oafbrutna stöden under 
skenorna. 

I båda fallen kunna såväl sten som trä, som båda 
ämnena gemensamt, användas till underlig för ske- 
norna. 
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^ skola i det följande behandla dessa båda sy- 
stemer, hvartdera för sig, men skola likväl först be- 
trakta skenorna, såsom varande gemensamme för båda 
systemen. 

Kastar man en blick på det stora antal olika sken- 
konstruktioner, som hittills varit använda, och hvaraf 
de vanHgast förekommande äro aftecknade i figureme 
32, 33, 34, 35 och 36 Pl. II, finner man att de om- 
vexla mycket så tiU form som storlek. Också har 
ända till sednaste tiden några aQmänna theoretiska 
grunder ej blifvit följda vid deras konstruktion, utan 
har man endast blindvis tagit efter hvad utmärkta in- 
geniörer föreslagit. För öfrigt tyckes man i nyare ti- 
der hafva kommit till den öfvertygelsen, att Vignole- 
skenoma eller fotskenoma fig. 35, äro bättre än alla 
andra. Vidare har man funnit, att en förbindning af 
dessa skenor medelst skarfjem samt skenomas fästande 
vid tvärstockame medelst hakbultar, är ändamålsenli* 
gare, än då stolar med kilar samt skrufbultar användes. 

Anda till 1827 och till och med ännudåLiver- 
pool-Manchester-jemvågen byggdes, voro " skenorna nä- 
stan allmänt af gjutjem. Man begagnade vanligtvis 
de så kallade plattskenoma med upphöjda kanter, 
på hvilka man kunde köra med hvarje vanligt lands- 
vägsfordon, som hade samma spårvidd. Men gjut- 
jemets stora sprödhet, som ej tillät någon större ha- 
stighet hos vs^ame, äfvensom den omständigheten, 
att man ej kunde gjuta skenorna felfria längre än 5 
ä 6 fot, gjorde att man måste utbyta gjutjemet mot 
valsadt jern. Sådana skenor kunna nu utvalsas till 
20 fots längd och 470 å 580 <gf. tyngd. 

Numera begagnas allmänt valsade skenor på nä- 
stan aUa jemvägar, emedan de med lika bärförmåga 
blott behöfva hälften så mycket gods som de gjutna 
skenorna, hvaijemte de ej heller nötas så mycket som 
de gjutna. 
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Pe egenekoper msn ^t erfarenheten funnit vara 
behdfiiga för en god jemvägsskena äro: hÅrdhetj ^eg- 
hetf väl hopväUd och likformighet i godset. Dernast 
mådte hon äfven hafva följande egenskaper, nemligen: 

l;o yaxa fu^omligt felfri och deijenäie utvalsad 
vid en passande yärmegrad; 

; 2:o hafva en fullkomligt lika profil utefter hela 
sin långd och synnerligast vid ändame, så att då tvenne 
fikenor stöta tillsammans de bilda likasom ett helt; 

3:o att de äro fullkomligt raka, samt 

4:o att de hafva en bestämd Iftngd t. ex. 15 eller 
18 fot 

För att pröfva en skena låter man en större 
tyngd nedfalla från en viss höjd på skenan, som då 
bör ligga fritt på tvenne stödpunkter. Man obser- 
verar då, såväl böjningens storlek, som d^i möjliga 
förändring skenan för öfrigt kunde ha undergått. 
För att noga undersöka jemets beskaffenhet, plägar 
man i kallt tillstånd af bryta flere skenor medelst en 
hydraulisk press. 

Skmorncm form, dimensioner, tyngd och varaktig-- 
MU Hvaije skena måste hafva en viss bredd på det 
stäUe, hvarpå hjulen omedelbarligen rulla. Hon måste 
plven hafva en viss höjd, för att med säkerhet bära 
ångvagnen. Slutligen bör hon äfven hafva en viss 
form nedtill, för att med lätthet kunna fästas och qvar- 
håUas på underlaget. Skenans nedre del kaUas foten, 
den öfre delen hufvvdet, samt den mellersta delen lifvet. 

Det ^ en känd sak att tunna jemstänger» som 
ofta böjas, slutligen gå utaf, samt att en jemstång, 
jsom kallhamras, blir kristallinisk i brottet. Jemstån- 
gen blir härigenoim spröd, förlorar en del af sin «tyrka, 
pch går följaktligen lätt utaf. Att jemvägsskenor äro 
underkastade simnaa lagar, som tunna Jemstänger, kan 
ej betviflas. Man kwt derföre med säkeriiet antaga, 
att o^ genom vagnstågens rörelse uppkomna häftiga 
pkakningar och stötar, äfvensoip f^tt ^e ständiga om 
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oofa helt små bCjgniagftme småningom verka ganakn 
föiBttomde pi skenorna, si att de slutligen blifva gan- 
ska svaga. 

I det fdjande skola vi derföre söka utreda, huru 
man, genom en ändamålsenlig form och tyngd på ske- 
noml^ må kunna så mycket som möjligt göra dessa 
farliga inverkningiur oskadliga. 

Skenans form är olika, allt efter det system, som 
är följdt för öfverbyggnaden. Det ena systemet afser 
att medelst stolar fästa skenorna vid underlaget, då 
s. k. stolskenor begagnas, fig. 33 och 34 PL II, då 
deremot vid det andra systemet bredbasiga skenor, fig, 
35 och 36 PL n användas, hvilka omedelbart hvila på 
underlaget. 

Hurudan formen än må vara, så måste likväl 
följande punkter tagas i betraktande: 

l:o Att den form som vä^es, bör vara sådan, att 
dLenan utan svårighet kan valsas; 

2:o Att skenans fästande vid underlaget blir så 
fast och säkert som möjligt; 

3:o Att hjulens rörelse på skenan blir sådan» 
att den minsta nötning uppkommer såväl på hjulen som 
på dLenan; 

4:o Att med minsta åtgång på gods man får 
den största möjliga styrka, såväl mot vertikala som ho- 
rizontela tryckningar. 

Beträffande de trenne första punkterna, så har 
genom erfarenheten redan vissa dimensioner på säru 
skilda delar af skenan blifvit bestämda. ^ 

Skenans hufvud bör hafva en sådan bredd, att 
derigenom ej förorsakas någon onödig och skadlig af- 
nötning på vagnshjulen, dock bör densamma ej vara 
så stor, att skenorna derigenom blifva öfverflödigt tun- 
ga. Tager man i öf vervägande de olika uppgifter, som 
erhållits på afnötningen på hjulen, då skecJiufvudena 
äro för smala, skall man finna det ekonomiskt för- 
delak%t att, då ångvi^narne väga 280 å 360 centner 
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och rörelsen på vägen ej är betydlig, skenans bredd 
upptill bör vara 18 ä 20 linier. För ångvagnar om 
360 k 480 centners tyngd och med en liflig rörelse 
bör bredden vara 20 å 22 linier, samt 22 k 25 liniers 
bredd då ångvagname väga 600 k 700 centner. 

På hittills utförda jemvägar, omvexlar skenhuf- 
vudets höjd mellan 6 och 10 linier. De amerikanska 
skenomas hufvuden äro i medeltal 5 k 7,5 linier höga. 
Samma mått finnes äfven på de tyska jemvägame. 
Ett hufvud, som har mindre höjd än 5 linier, bort- 
nötes snart af hjulflansen, hvarigenom skenan blir 
obrukbar. 

På hufvudena få naturligtvis ej finnas några skarpa 
kanter, utan måste dessa vara afrundade, för att ej onö- 
digtvis nöta på hjulen. Denna afrundning är dessutom 
nödvändig, emedan hjulen eljest kunde komma att trycka 
på ena kanten, hvarigenom skenan kunde få benägen- 
het att tryckas ikull. Af samma orsak är det äfven 
fördelaktigt, att ej låta föreningen mellan hufvudet och 
lifvet ske i en rät vinkel, utan äfven afrunda den- 
samma. Hvad formen på hufvudets öfre yta beträffar, 
kan man härför uppgifva trenne, nemligen: 

l:o Ytan har samma lutning som hjulringen, 

2:o Ytan är horizontel, och 

3:o Ytan är något kullrig. 

I första fallet synes nötningen mellan skenan och 
hjulet vara likformigast, men då det är omöjligt för 
den något koniska hjulringen att samtidigt gå på mer 
än %n diameter, så uppkommer derigenom beröring 
blott utefter en enda linie på skenan, hvarigenom så- 
väl skenan som hjulet komma att nötas ganska betyd- 
ligt. Är skenan horizontel ofvanpå, blir nötningen 
icke mindre än i första fallet, hvarjemte skenan då 
får en större benägenhet att gifva vika åt sidan. Ar 
skenan deremot något kullrig, kunna hjulen, om de 
ej äro alltför mycket afnötta, merendels ruUa på sam- 
ma diameter, hvarigenom många anledningar till sido- 
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stötar förekommas. De oundvikliga ojemnheter, som 
förekomma p& skenorna, äro vid den knllriga formen, 
derjemte af en mindre farlig beskaffenhet, så att denna 
form kan med skSl anses för den fördelaktigaste. Ba- 
dien till den kuUriga ytan bör vara 5 ä 6 linier. 

Den minsta tjocklek, som luttills blifvit begagnad 
på lifvety är 4 linier. Man har likväl funnit detta aQt 
för litet för de flesta förhållanden, emedan skenan er- 
bjuder för litet motstånd mot de vertikala och horizon- 
tela tryckningar, som hon utsattes för. På de nyare 
skenorna är tjockleken 4,3 å 6,7 linier, hvilket tycktes 
vara tillräckligt för alla förhållanden. De nya Badi- 
ska fotskenoma äro 4 tum höga och 6,46 linier tjocka. 
Enligt af Weishaupt i Berlin år 1852 gjorda försök 
med olika jemvägsskenors bärförmåga, utröntes att då 
skenan är 4 tum hög, kan 4,7 liniers tjocklek på lif- 
vet vara tillräcklig. Dervid måste likväl åtskilliga an- 
ordningar iakttagas, såsopi skenans behöriga afrund- 
ning ofvanpå, att den får ett något lutande läge inåt 
mot hjulet, och att den yttre skenlängden förhöjes nå- 
got uti kurvor, hvarigenom^ möjliga sidotryckningar 
komma att verka mera vinkelrätt på skenan. 

På broskenor fig. 36 Pl. II, kunna h vartdera af 
de båda lifven tagas 4 linier tjocka. 

Lifvets höjd rättar sig efter tyngden på de ång- 
vagnar, som skola gå på jemvägen. Enligt en af ut- 
märkta jemvägstecknici antagen åsigt, bör skenan för 
140 centners belastning, åtminstone vara 3,36 tum hög. 

Fotens form rättar sig efter det sätt, hvarpå ske- 
nan skall fästas vid öfverbyggnaden. Den bör emeller- 
tid alltid väljas så, att den neutrala axeln, som går ge- 
nom skenans tyngdpunkt, icke faller inom skenans öfre 
hälft, utan om möjligt på midten, och helst under den- 
samma. Summan af böjningsmonentema i öfre och 
undre delen, i afseende j)å den neutrala axeln, måste 
vara Hka stora, då man antager, att jemets motstånd 
mot utvidgning är lika med dess motstånd mot sam- 
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ma&tiyoknii^. Till fO^d af dessa grundsatser kan det 
^ vara likgiltigt, huru godset fordelas i en skena^ utan 
måste man söka få lifyet så tunnt som möjligt, samt 
framförallt lägga så mycket gods, som man för en gif« 
ven ^gd hsur att disponera, uti bildandet af hufyud 
och fot Detta gftUer i lika förhållande för alla slags 
skenor. 

Man har visserligen hyst den åsigten, att foten 
vore öfverflödig på sto^kenor, och att allt gods skulle 
användas på lifyet och hufvudet, hvarigenom man skulle 
få skenan så hög som möjligt; men mian öfvertjgade 
sig snart om det olämpliga i denna form, så att lif- 
yet nun\.era alltid får en förstärkning, ja understundom 
till och med en fot nedtill, hvarigenom så väl deras 
tillverkning som deras begagnande mycket under- 
lättades. 

Tre å fyra linier torde väl vara den minsta tjock- 
lek på foten, som, utan fara för en blifvande böjning, 
på en bredbasig skena torde komma i fråga. Fotens 
bredd bör äfven vara sådan, att skenan kan väl fattas 
«f hakbultarne, och att föreningen mellan foten och 
lifvet blir så stark som möjligt. Hakbulten bör kU 
minstone gripa in på skenan 5 linier. Ar nu lifvet 
4,3 linier tjockt, samt man för afrundningen tager 7 
linier på hvardera sidan om lifvet, så blir minsta bred- 
den på foten 2,83 tum. 

En något större bredd på foten än den nu be- 
räknade är ej ändamålsenlig, emedan skenans utvals- 
ning derigenom försvåras. Obehöfllig är den äfven, 
hvilket Wdshaupt tillräckligt visat genom sina försök. 
Han fann nemligen att fotens yttersta kanter ej voro 
i Btåud att likformigt följa lifvets böjningar. Då ske- 
nan är 4 tum h{^, har man funnit att 3 tums bredd 
på foten är tillräcklig för att vara säker för all vrid- 
ning kring fotens ytterkant. På de flesta utförda jem- 
vägar omvexlar fotbredden mellan 3 och 4 tum. De 
Badiska ioiek^ovm äro 3,73 tum breda. 



Det återstår nu att undersöka, hvllkendera af de 
båda bredbasiga skenorna år den fördelaktigaste, oob 
sedan detta är gjordt, skall en jemförelse anställas 
mellan en fotskena och en stolskena af samma tyngd, för 
att kunna utröna hvilkendera skenan som i allmänhet 
är den fördelaktigaste. 

Hufyudfrågan blir således den, hvilkendera ske- 
nan, af de båda som skola jemföras, har vid samma 
tjngd den största bärförm^an, fotskenan eller bro- 
skenan ? För att kunna besvara denna fråga skola vi 
betrakta genomskämingame af tvänne skenor, fig. 1 
och 2 Pl. Y. För fotskenan, är således böjningsmomen- 
tet, det är produkten af elasticitetsmodulen med sum- 
man af alla spänningsmomentema för den neutrala 
axeln, som här antages gå genom tyngdpunkten, och 
då E betecknar elasticitetsmodulen 

= f{«. [(*.— 1)'+(6+^— ä.)']+«[a.'— (A.— J)'] + 
hvari 

A. SS— • ■>■■■■ . 

för broskenan: 

hvari 

för en stokkena utan fot fig. 3 Pl. V. 

= !-[«*.•—(«-«.) (A— fr)'+ ^(^+ b-Ky] 
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Och för en stolskena, fig. 4, Pl. V, hvars fot är 
lika stor med hufvudet, blir bi^jningsmomentet 

= -^[a.V+«(^'— V)]- 

Antaga vi motsvarande värden på bokstäfvemay 
och dessa värden tillika äro sådana, att vigten på de 
båda skenorna derigenom blir lika, således: 

för fotskeDor, och for broskeoor. 



a s 35,36 linie. 


26,94 linie. 


a^= 5,05 » 


8,08 t 


a,= 20,20 » 


20,20 » 


b = 3,36^ » 


3,36 > 


6^=28,6/ » 


27,28 » 


J = 8,42 » 


6,06 » 



hvarigenom man får för fotskenan A^= 20,54 linier, och 
för broskenan ä^= 18,18 linie,r hvarjemte böjningsmo- 
mentema förhålla sig såsom 2513,75: 1790,71 eller som 
1,4:1. 

Om vid en jemförelse mellan fotskenan och stol- 
skenan fig. 4 Pl. V följande värden antagas a= 20,20; 
b = 38,19; a^= 5,05; b^= 21,35: samt böjningsmomen- 
tet sålunda bUr 2128,5, så förhålla sig böjningsmomen- 
tema för de båda skenorna till hvarandra såsom 
2513,7:2128,5 eller som 1,18:1. 

Detta theoretiska resultat öfverensstämmer äfven 
med erfarepheten. Man kan häraf emellertid inse, att 
det icke är likgiltigt huru jernmassan fördelas i en 
skena, och att en sådan ändamålsenlig fördelning just 
är orsaken, hvarföre fotskenan är bättre än broske- 
nan, s Lägger man härtill, att fptskenoma äro lättare 
att valsa än broskenoma, att de derjemte ega fullt ut 
tillräcklig sidostyrk^, samt att broskenoma ftro mindre 
passande för systemet med tvärstockar, emedan de 
båda lifven i skenan blifva då ojemt belastade, så får 
man i allmänhet antaga detta system såsom det bästa 
af nu kända. Härtill komma äpnu några ölägenheter, 
som finnas hos broskenoma, nemligen: 
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l:o Att de tillföljd af sin form förorsaka i kur- 
Yoma en större friktion mot hjulflänsamey och 

2:o att, om hastigheten är stor, springa hjulflftn- 
same lätt upp pi skenorna, hvarigenom vagnarna of- 
tare än eljelst komma ur spåret. 

De fördelar man tillskrifver broskenoma bestå i: 

1:0 Bred bas. att stå på, utan öfverflödigt gods, 

2:o Godt underlag för hjulen, 

3:o Betydligt motstånd mot sidoutböjningar. 

4:o Att skenans tyngd kan vara mindre än vid an- 
dra skenkonstruktioner, emedan skenorna egentligen 
böra ligga på långstockar. 

Vid fråga om att välja mellan fotskenor och stol- 
skenor af samma tyngd, böra äfven några andra punk- 
ter komma i öfvervägande än nyss anförde. Fördel- 
ningen af godset i de båda skenorna är särdeles än- 
damålsenlig, emedan det mesta är användt till bildän- 
de af hufvud och fot Blott derigenom eger fotske- 
nan företräde framföre stolskenan, emedan i den förra 
godset bildar en bred fot, som enligt vunnen erfaren- 
het bättre motstår såväl böjning som afbrytning, än 
lika tunga stolskenor, der godset är mera konoentre- 
radt i foten. 

Båda skenorna låta mycket väl valsa sig. I detta 
hänseende hafva likväl stolskenoma företrädet, eme- 
dan man till de bredbasiga skenorna måste använda 
bättre jem, än man behöfver hafva i stolskenorna. 

I afseende på deras motstånd mot böjning, gif- 
va båda skenorna gynsamma och från hvarandra ej 
särdeles afvikande resultater. Enligt ofvan verkställda 
beräkningar förhålla sig böjningsmomenteme såsom 
1,18:1. 

Följande resultater erhöllos vid af Weishaupt an- 
ställde förset med skenorna: 
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Man ser häraf: 

l:o Att stolskenorna, ehuru de ej så lätt låta 
böja sig som fotskenorna, likväl lättare brytas utaf än 
de sednare. Detta är en ganska vigtig omständighet, 
som bör tagas i betraktande vid anordnandet af nya 
skenkonstruktioner, då, utom det behöfliga motståndet 
mot böjning, äfven större motstånd mot brytning kan 
vid ovanligare fall, såsom stor hastighet, starka stötar, 
sträng köld m. m., vara särdeles behöfligt. Detta är 
af så mycken större vigt, som gränsen för den full- 
komliga elasticiteten mången gång lätt öfverskrides vid 
dylika stötar. 

Emellertid är det en lycklig egenskap hos elasti- 
ska kroppar, som gör att brott sällan inträffa på ske- 
nor, oaktadt de äro utsatta för ganska starka stötar. 
De böjningar, som genom sådana stötar uppkomma, 
åro emellertid af en ganska skadlig beskaffenhet. Så 
länge böjningen på skenan ej öfverskrider elasticitets- 
gränsen så återgår hon till sitt förra raka tillståndp 
sedan den framrullande vagnen passerat. Skulle der- 
emot elasticitetsgränsen öfverskridas, så att en perma- 
nent böjning på skenan uppkommer, hvilket äfven kan 
inträffa om banan illa underhålles, samt då tvärstockar- 
ne blifva mer och mindre väl underpackade med grus, 
så blifva följderna häraf af en ganska betänklig beskaf- 
fenhet Der en sådan permanent böjning på skenaa 
uppkommit, följa sedermera flera efter, och slutligen 
äro långa stycken af banan vågformiga, hvarigenom 
det blir en omöjlighet att begagna starka maskiner för 
godståg ooik isynnerhet för snälltåg, emedan vagname 
hafva då en synnerlig benägenhet att hoppa ur spåret. 

2:o Att en fotskena, som väger 22,88 ^ per 
löp. fot, kan på sin höjd belastas med 200,8 Centner, 
en stolskena om 20,28 ^. tyngd med högst 189,9 
Centner, samt en dylik om 18,7;3 ^. tyngd med högst 

5 
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146,4 Centner, utan att gränsen för den fullkomliga 
elasticiteten öfverskrides. 

En annan omständighet, som talar för de bred- 
basiga skenorna, är att de, till följd af den breda fo- 
ten, hafva större förmåga att motstå sidotryck än stol- 
skenor, som äro lika höga. 

Hvad som hufvudsakligast inverkar på valet af 
den ena eller den andra skenkonstruktionen, är det 
sätt, hvarpå skenorna skola fästas sinsemellan och på 
underlagen. På såväl fot- som stolskenorna kunna 
si kallade skarfförbindningar användas, hvarigenom de 
enskilda skenorna kunna på det fastaste förenas till en 
sammanhängande skens träng. Men då de förra kunna 
helt enkelt medelst hakbultar fästas vid tvärstockame, 
så behöfva de sednare särskilda så kallade stolar af 
gjutjern, för att kunna fästas vid underlaget. Då man 
alltid vill hafva alla konstruktioner så enkla som möj- 
ligt, får af denna orsak fotskenan företrädet. Tager 
man dertill i betraktande att de kilar, som skola fast- 
hålla skenorna i stolarne, lätt lossna genom tempera- 
turförändringar eller genom skakningar på banan, vi- 
dare, att, sedan skenorna genom nötning på ena sidan 
blifvit odugliga, de ej med fördel kunna vändas upp 
och ner, såsom man till en början trodde, samt slut- 
ligen att man kan använda de penningar, som stolarne 
kosta, att dermed ska£fa sig tyngre skenor, så bör man 
ej länge vara villrådig, hvilkendera man bör gifva före- 
trädet. 

Hvad tyngden på skenan beträffar, så låter denna 
bäst bestämma sig af erfarenheten. • 

De på Boston-Lo vell-j em vägen först nedlaggde 
stolskenorna vägde 12,12 ^ per fot. De höllo blott 5 
å 6 år sedan 10'157'500 Centner blifvit framforslade. 
Sedermera nedlades skenor som vägde 19,40 <lé. per 
fot, men de blefvo odugliga sedan 23'900'000 Centner 
hade gått deröfver. De skenor, som sedan nedlades 
vägde 21,83 ^. per fot 
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Liverpool-Manchesterbanan hade tUl en början 
12,12 ^. skenor, men dessa höllo knappt 3:ne år se- 
dan 21'510'000 Centner hade gått deröfver. Med 
framgång ökade man sedermera denna vigt till 17,37, 
21,48 och 24,22 ^. per fot. På några jernvägar väga ske- 
norna till och med 29,41 å31,14^v^ per fot. Härvid får 
man likväl taga i betraktande att ångvagname, som till en 
början vägde 380 Centner, småningom ökade sin tyngd 
till 525 å 575 Centner, samt att hastigheten uppdrefs 
till 8 å 9 mil i timman. Afståndet mellan stödpunk- 
terna under skenorna omvexlade mellan 3 å. 5 fot. 

På de flesta nord tyska banorna väga skenorna 20 ^ 
ä 23,52 €f, per fot. Fotskenorna väga vanligtvis 20 
å 22 ^. per fot, då deremot de dubbla stolskenorna 
väga 18 å 20 ^. per fot. 

På de fransyska stambanorna bestämdes tyngden 
på skenorna till 20,98 tt. per fot. 

På de amerikaiiBka jemyägarne, som tiU större 
delen hafva fortlöpande underlag af trä, omvexlar tyng- 
den på de gamla skenorna mellan 13,84 ä 17,30 ^ 
per fot. Detta visade sig emellertid snart vara för litet, 
emedan de vanligtvis voro utslitna efter 7 i 8 års be- 
gagnande. De väga nu 20 å 24 ^. per fot. 

På de Badiska jernvägarne, användes till en böqan 
långstocksystemet med 16,07 ^. skenor, samt maskiner 
som vägde 300 å 350 Centner. I medeltal höllo 
dessa skenor 8 å 10 år. Man gjorde dem sedermera 
20 ^ tunga per fot, men ökade äfven maskinernas 
tyngd till 475 å. 575 Centner. Vid den tredje omlägg- 
ningen, som skedde, togos skenorna 25,83 ^ tunga, 
men de spikades då på tvärstockar. 

Af hvad ofvan är anfört, kan man se att ske- 
nomas varaktighet beror på deras form, på rörelsens 
liflighet, på vagnames tyngd, på sättet för deras fä- 
stande och på jernets beskaffenhet. I samma mån 
man vill hafva en jernväg för större eller mindre ha- 
stighet beror äfven skenans tyngd, emedan maskinerna 
måste då göras antingen tyngre eller lättare. 
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Enligt hittills Tunnen erfarenhet kan man, då 
tvärstockame ligga på 3 fots af stånd från midt till 
midt, beräkna skenans tyngd på följande sått. För 
hvarje 24:de Centner af ångvagnens tyngd, ökas ske- 
nans vigt per löp. fot med 1 té. Så att om ångvag- 
nen väger 480 Centner, bör skenan väga 20 ^. 

Hvad skenans form beträffar, så är hon numera 
alltid af lika genomskärning utefter hela sin längd. 
Porr begagnades någon gång sådana skenor, som voro 
högre mellan stödpunkterna, för att derigenom ega 
större bärförmåga. Man har emellertid helt och hållet 
öfvergifvit denna form, emedan de voro svåra att till- 
verka, hvarjemte många olägenheter uppstodo, då de 
skulle läggas ned i banan, isynnerhet vid stationerna. 

Den längd, till hvilken man numera utvalsar ske- 
nor, uppgår till 15 å 18 fot. Med den stora full- 
ändning jernhandteringen får för hvarje år, torde det 
väl ej dröja länge, innan ännu större längder kunna ut- 
valsas. 

Skenornas nötning på en jernväg beror på många 
omständigheter, och kan endast bestämmas genom gjor- 
da iakttagelser på redan en längre eller kortare tid be- 
gagnade jemvägar. För hvarje 1000:de skålpundfot 
verkställd t mekaniskt arbete uppkommer vid medel- 
hårdt jern en vigtsförlust af 0,0131 k 0,0164 ort. Vid 
vanlig friktion af jern mot jern är, vid långsam rö- 
relse, vigtförlusten 0,0065 k 0,0098 ort för hårdt, och 
0,0164 k 0,0197 ort för mjukt jern. Verka ångvagnens 
drifhjul häftigt på en och samma del af skenan, och 
om värmeutveckling tillika uppstår, så kan förlusten 
uppgå ända till 0,0196 å 0,0338 ort. Hvarje last, som 
af ångvagn släpas fram på jemvägen, åstadkommer 
dubbel så stor nötning på skenorna, som om samma 
last framdrages af någon annan kraft. 

Hela bortnötningen på båda skenorna uppgår på 
en sträcka af 
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10'000 fot till 6,95 ort för en ångvagn utan vagnståg 

efter sig; 

» » till 0,87 ort för en tom vagn; 

■ » till 1,03 ort för hvar lOOide Centner, som 

framforslas. 
För ett vagnståg af 10 vagnar, af hvilka hvardera är 
belastad med 75 Centner, blir följaktligen afnötningen, 
på en sträcka af 10,000 fot, 6,95 + 8,7 + 7,5 . 1,03 
= 23,37 ort. 

Enligt gjorda iakttagelser på Liverpool-Manche- 
ster-jemvägen, blefvo skenorna på ett år 0,0943 linier 
lägre. Polonceau har iakttagit på jernvägen mellan 
Mtihlhausen och Thann, som endast 3-^ år varit be- 
gagnad, och på hvilken dagligen 4 vagnståg fara fram, 
att nötningen under ett år var densamma, som blifvit 
iakttagen på Liverpool-Manchester-jemvägen. 

Temperaturens inflytande på skenornas längd är af 
stor vigt, emedan alla kroppar antingen utvidgas eller- 
sammandragas vid temperaturförändringar. Detta in- 
flytande af köld och värme bör iakttagas vid ske- 
nomas läggning, på det ej hela skensträngen må kom- 
ma i oordning. 

Den förlängning eller sammandragning, som en 
skena undergår vid temperaturförändringar, uppgår emel- 
lan 0° och 100° till 0,00m af längden vid 0° tempe- 
ratur. Den temperatur, som eger rum vid skenlägg- 
ningen, bestämmer derföre helt och hållet det afstånd, 
som bör finnas mellan stötfogarne på hvarje skena. 
För att detta afstånd alltid må blifva lika öfverallt, 
begagnar man sig af små jernbleck, som vid spiknin- 
gen sättas mellan skenorna. Som temperaturen om 
sommaren mången gång är öfver + 30°, hvarigenom ske- 
norna kunna blifva ända till +40° varma, under det 
den om vintern är ända ned till — 30°, så uppkom- 
mer härigenom en möjlig temperaturskillnad på 70°. 
Då temperaturen är under 0°, sysselsätter man sig 
merendels ej med någon skenläggning, hvarföre man 
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vid dylikt arbete behöfver på sin höjd använda trenne 
bleck med olika tjocklek. För en medeltemperatur 
mellan 0° och 10® bör blecket vara 0,7 linier tjockt, 
mellan 10° och 20° = 0,36 linier, samt mellan 20° och 
30° = 0,18 linier då skenan är 15 fot lång. Skulle 
temperaturen uppgå till ända mellan 30° och 40°, böra 
skenorna då läggas tätt intill hvarandra. 

Förr brukade man af skära skenorna vid ändarna 
under 45° vinkel, för att derigenom för hjulen, under- 
lätta öfvergången från den ena skenan till den andra. 
Sedan man numera lärt sig att med noggrannhet fästa 
skenorna såväl vid underlaget som med hvarandra, är 
det bättre att begagna skenor, som äro vinkelrätt af- 
skurna. Hvarken hjul eller skenor nötas då så mycket, 
som då skarfvarne äro sneda, och som skarfförbind- 
ningar dessutom nästan allmänt begagnas, så erhåller 
derigenom skensträngen på alla punkter samma styrka 
och bärförmåga. Vinkelräta skarfvar äro äfven lättare 
att göra än de sneda. 

Ofverbyggnad med afhrutna stöd under skenorna. 
Vi hafva redan anmärkt, att det utmärkande känne- 
tecknet på detta system består deri, ,att på vissa af- 
Btånd från hvarandra äro underlag anbragte; dessa må 
nu vara af sten eller trä. Få dessa underlag fästas 
skenorna, antingen omedelbart, eller också medelbart 
genom så kallade stolar. Till det förra sättet använ- 
das fotskenor, då deremot till det sednare såkallade 
T-skenor eller stolskenor användas. 

De omnämnda underlagen kunna antingen vara 
anbragte under hvardera skensträngen särskildt, eller 
också kunna de vara så långa, att de tillika bilda stöd 
under båda skenorna. I förra fallet användas vanli- 
gen stenblock, och i det sednare fallet trästockar, sona 
ligga tvärsöfver banan, och hvarpå skenorna fästas. 

Stenar till stöd för skenorna. Det beror helt och 
hållet på stenens storlek och hårdhet, huruvida han 
kan användas såsom underlag för skenor. Stenar för 
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detta ändamål, som alltid göra användandet af stolar 
behöfligt, måste åtminstone vara 4 & 5 kubikfot stora. 
Vanligtvis äro de 2 fot i fyrkant och 1 fot höga, 
samt blott finhuggne på den del af öfre ytan, der sto- 
len skall fästas. I stenen borras sedermera tvenne hål 
som noga passa mot de tvenne uti stolens fot varan- 
de hål. Fig. 1, 2 och 3 Pl. II. Den på ritningen 
angifne bärytan, som hvilar på grusbädden, har man, 
enligt vunnen erfarenhet, funnit vara tillräcklig för alla 
förhållanden. Mindre stenar än nu angifne gå lätt 
sönder, då de skola kilas fast med stolarne, äro de der- 
emot större, så försvåras banans rigtning derigenom 
ganska betydligt. Stenens bas, stödpunkternas afstånd 
från hvarandra och skenornas bärförmåga stå till hvar- 
andra i ett visst förhållande, som ej med siffror kan an- 
gifvas. Det är derföre bäst att nöja sig med hvad 
man, enligt vunnen erfarenhet, funnit vara det bästa. 

Stenames läggning. De stenar som skola bilda 
stöd under skenor, nedgräfvas icke omedelbarligen i 
sjelfva banvallen, utan man gifver dem ett underlag af 
stenskärf, som medelst en docka hårdt sammanpackas. 

Tjockleken på detta stenlager rättar sig helt och 
hållet efter beskaffenheten af den jordart, hvaraf ban- 
vallei^ är bildad. Vanligtvis göres det 0,5 k 1 fot 
tjockt, så att kälen ej kan förorsaka några skadliga 
rubbningar. Arean af detta underlag, tages vanligtvis 
något större än stenens bas, se fig. 7 på sidan 50. 
Sedan stenen blifvit nedlaggd på sin plats, måste man 
höja och åter nedstöta honom många gånger, ända tills 
stenskiftet blifvit så sammanpackadt, att stenen fått sitt 
rätta läge. Man betjenar sig härvid vanligtvis af en 
trebent bock, hvari en häfstång är upphängd, med hvil- 
ken stenen höjes och sänkes. 

Sedan alla stename blifvit nedlaggde i banvallen, 
fylles rummet mellan dem med grus ända upp till ste- 
narnes öfre yta, hvilket grus väl hoppackas. På det 
regnvattnet lätt må kunna rinna af banvallexi, är det 



72 

rådligast att på hvaije 10:de eller 12:te fot lägga små 
täckdiken, som afleda vattnet till sidografvarne. 

Stenaines afstånd från midt till midt på hvar- 
andra är , vanligen 3 k 3,5 fot. Att taga afståndet 
mindre är ej bra, emedan stenames nnderpackning med 
grus blir derigenom försvåradt. Större afstånd fordra 
större bärvidd på skenorna, som då måste göras öfver- 
flödigt tunga. Förr lades stenarne så, att tvenne sidor 
der af blefvo parallela med skenorna, för att dérigendm 
bättre motstå sidostötarna från vagnarna. Man fann 
emellertid snart, att detta ej motsvarade ändamålet, 
hvarföre man lade stenarne så, att ena diagonalen blef 
parallel med jernvägens medellinie. Oaktadt detta, 
kunde man ej alltid undvika, att icke skenorna skötos 
utåt, hvarigenom spårvidden ökades. Man måste der- 
före, synnerligast under skarfvarne, använda så stora 
stenar, att de nådde tvärs öfver banan under båda 

skenorne. 

«« - 

Ofverväger man de stora kostnader, som upp- 
komma genom en dylik anordning, att de båda sken- 
strängame sätta sig ojemt, oaktadt de vid skrufvame 
bafva gemensamt underlag, att det faller sig särdeles 
svårt och dyrt att rigta banan, samt slutligen att ske- 
norne ej kunna fästas vid stenarne utan medelst sär- 
skildta stolar, så kan man ej neka till att ett sådant 
system är förenadt med många och vigtiga olägenhe- 
ter, som gör användandet deraf ganska inskränkt. Det 
enda fall, då sten med fördel skulle kunna användas 
till stöd under skenorne, är då marken är af en fast 
beskaffenhet, samt då stenen låter väl arbeta sig, och 
kan erhållas till billigare pris än trä. 

Tvärstockar af trä under skenorne. Vid nästan 
alla jordfyllningar förekomma större eller mindre sätt- 
ningar, hvarigenom jernvägens öfverbyggnad blir ojemn. 
För att afhjelpa denna olägenhet måste man stoppa 
grus under stöden, hvilket, då desse bestå af sten, 
faller sig särdeles svårt, och hvarigenom skenomes 
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parallela läge till hvarandra lätt rubbas. Redan tidigt 
använde man derföre tvärstockar, som sammanhöllo de 
båda skenorna. På tvärstockarne fastades då stolame, 
som skulle upptaga skenome, emedan man ännu ej 
kommit på den tanken att begagna skenor med bred bas. 

Dylika tvärstockar hafva i alla afseenden visat 
sig fördelaktigare än stenblocken, hvarföre de nästan 
allmänt blifvit antagne på alla nyare jemvägar. Man 
använder till dem nästan uteslutande ek eller furu, 
emedan de lösare trädarteme snart förruttna, såvida 
de ej förut genomdränkas af någon jem-, koppar- eller 
zinklösning. 

Enligt vunnen erfarenhet bör en sådan tvärstock 
vara 0,7 k 0,9 fot bred 0,5 k 0,6 fot hög och 7 i 8 
fot lån^ Man har till tvärstockar äfven begagnat 
runda trästämmar, om 0,9 k 1,2 fots diameter, som 
itusågats på längden. Dessa halfrunda stockar hafva 
den fördelen, att de kosta mindre i inköp än de, som 
äro täljde på två sidor; men de sednare stå sig bättre 
än de förra, såvida desse ej genomdränkas af någon 
metallösning. Men i sådant fall är det naturligtvis 
det bästa att köpa det billigaste trädslag, som finnes 
i orten, hvilket vanligen är förhållandet med gran och 
löfträd. 

Likasom stenblocken ej omedelbarligen kunna läg-» 
gas på banvallen, så måste äfven tvärstockarne ned- 
bäddas i ett lager grus eller slagen småsten. Virket 
hålles härigenom torrt, äfvensom förekommes all ned- 
tryckning i banvallen. Se fig. 5, 6, 7, 8, 9 och 
10 på sidd. 49, 50 och 51. 

Tjockleken på den grusbädd, hvari tvärstockarne 
nedläggas, bör åtminstone vara 1 fot. Om grunden 
är af en lösare beskaffenhet, kan man någon gång få 
öka densamma till 1,5 k 2 fot. 

Tvärstockames afstånd från midt till midt på 
hvarandra är vanligtvis 3 fot, och någon enda gång 
4 k 4,5 fot. Man lägger tvärstockarne likvisst icke 
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alltid lika långt från hvarandra, utan gör afstånden 
något mindre närmare skarfvame, för att derigenom 
få en större bäryta. För detta ändamål brukar man 
äfven taga stockame under skarfvarne något bredare 
än de öfrige. 

Mellan stockarne packas fullt med grus ända 
upp till deras öfverkant. Härigenom få de ett säkert 
läge, och om de tillika helt tunnt betäckas med grus, 
skyddas de äfven något för luftens inverkan. 

Stolar af gjutjern. Uppfinningen af desse har 
man isynnerhet ätt tacka användandet af de bukiga 
skenome, som, för att kunna fästas, gjorde en sådan 
tillställning nödvändig. I sednare tider hafva de äfven 
blifvit använde i skoglösa länder, der sten måste be- 
gagnas till underlag för skenorna. Genom de|p,s förra 
oumbärlighet voro de af stor vigt, och användandet 
af dem sträckte sig äfven till sådane jemvägar, der 
tvärstockar användes. Såväl i England som Frankrike 
är stolsystemet rådande och har der sina ifrigaste 
försvarare. Systemets ändamålsenlighet beror på föl- 
jande vilkor: 

1 :o) Måste stolame vara väl gj orda och af särdeles godt jem. 
2:o) Bottenstycket, och de derpå stående sidoväggarne, 

måste vara tillräckligt starka. 
3:o) Der skenome komma i beröring med stolame, 
måste de förre mycket noga sluta intill de sed- 
nare, så att skenändame komma att få samma 
oföränderliga höjd. 
4:o) Hålen i bottenstycket, hvarigenom de bultar gå, 
som fästa stolen vid underlaget, måste alla hafva 
fullkomligt lika diameter. 

Ingen af hittills använda constructioner har gif- 
vit fullt tillfredsställande resultaten Bland de många 
stolkonstruktioner, fig. 1 — 12 pl. I och 1 — 7 pl. H, 
som blifvit begagnade, är troligen den onstruc- 
tion, som blifvit använd på Potsdam-Magdeburg- 
jemvägen, fig. 5, 6 och 7 Fl. II, den bästa. 



75 

De stolary som på samma gång förbinda skarf- 
varne på skenorne väga vanligtvis 35 ä 40 skalp., 
då deremot de andre, eller mellanstolame, merendels 
ej väga mer än 23 k 28 skalp. 

Man bör så mycket som möjligt undvika den 
omedelbara beröringen mellan stolen oefc stenen. Som 
den sednare ej är elastisk, uppkommer derigenom en 
häftig skakning, som icke allenast för de resande är 
på det högsta oangenäm, utan som derjemte sönder- 
ruskar såväl vagnar som j em väg. För att så mycket 
som möjligt förekomma denna olägenhet, lägger man 
mellan stenen och stolen antingen en brädlapp, af 
något starkt träslag, eller också ett stycke filt, dränkt 
i tjära. 

Som det är vid stolsystemet af en synnerlig vigt 
att få föreningen mellan skenor och stolar så nog- 
grann som möjlig, så hafva derigenom många olika 
constructioner uppstått, som mer eller mindre uppfylla 
ändamålet, men som merendels hafva den olägenheten 
att vara mer eller mindre sammansatte U ex. fig, 1 pl. II. 

Som vi förut sett att skenor vid temperaturför- 
ändringar blifva kortare eller längre, så måste ett så- 
dant fastgöringssäit mellan skena och stol användas, som 
tillåter dylika förändringar. Att medelst skrufbultar 
fästa dem tillsammans är derföre icke fördelaktigt, 
utan har man, genom användandet af kilar, påfunnit 
ett både enklare och bättre sätt för skenornas fä- 
stande. Desse kilar kunna vara antingen af jem 
eller trä. 

Af erfarenheten har man likväl funnit, att jem- 
kilar äro mindre ändamålsenliga, ' emedan de, till följd 
af temperaturförändringar och rörelsen på banan, lätt 
skakas loss. Derföre måste man ständigt drifva in dem 
ganskas hårdt, hvarigenom det ofta händer, synnerligast 
om vintern, att stolarne sönderkilas. 

Träkilame, som äro af ek, se fi. 3 till 11 pl. I och 1, 
2, 3 och 5 pl. n, sammanpressas vanligen mycket hårdt i 
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en hydraulisk press, strax innan de skola begagnas. 
Genom att använda fullkomligt torrt virke, och genom 
nyss omnämnde hoppressning, händer det visserligen 
mindre ofta, att man efteråt behöfver drifva till dem, 
men här inträffar deremot en annan olägenhet, neml. 
att träkilarne *under regnväder svälla, hvarigenom sto- 
larnes sidostycken mången gång sprängas. En kil af 
trä är emellertid alltid bättre än en dylik af jem, 
emedan föreningen mellan skenan och stolen är då 
mera elastisk; dessutom undvikas äfven då det obe- 
hagliga buller som uppkommer, då jernkilar begagnas. 
En väsendtlig olägenhet, som fastgöringen med 
kilar medför, är att skenomas ändar icke nog kraftigt 
nedkallas, hvarigenom ändame ko^lma att ligga olika 
högt, samt att skenorna så småningom förskjutas. Fo- 
game mellap skenorne blifva då på långa sträckor 
ganska stora, hvarigenom häftiga stötar uppkomma. 
På sednare tider har man sökt förekomma denna olä- 
genhet derigenom, att man förenar skenorne med lask- 
jern på båda sidor om dem. Fig. 1, 2, 3 och 4, 

pi. n. 

I England anbringas kila*ne merendels utanföre 
skenan, för att derigenom förminska sidostötames in- 
flytande på yttre stolväggen. Så till vida är detta 
system osäkert och farligt, emedan, om kilarne lossna, 
kunna olyckor derigenom lätt uppstå. Sitta kilame 
innanföre skenan är en dyUk lösskakning af mindre 
farlig beskaffenhet, emedan skenorne alltid hafva ett 
säkert stöd mot stolens yttervägg. Med hänseende till 
de resandes säkerhet bör derföre det sednare sättet 
användas. Hvilkendera anordningen man än väljer, 
böra kilarne aldrig inslås från ett och samma håll, 
utan omvexlande från motsatta håll, emedan en lång- 
förskjutning eljest lätt inträffar med skenorne. 

Såväl på Saarbröcker-jernvägen, som på Stargard- 
Posener-jem vägen äro, vid fogarne, de bredba- 
siga fotskenorne inlaggde i stolar. Uti desse an- 
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vändas tyenne kilar, vända mot hvarandra och utefter 
sin längd genomdragne af en skrufbult. Fig. 11 
Pl. I. Fördelarne af denna anordning torde hufvud- 
sakligast bestå deri att kilarne, sedan de en gång 
blifvit tilldragne, icke så lätt kunna skakas lösa, 
hvarigenom en farlig s^årutvidgning lätt kan uppstå, 
samt att, genom kilames motsatta rigtning, hvarje 
långförskjutning hos skenorne förekommes. 

Sedan alla enskilda delar af detta system blifvit 
beskrifne, kan det vara skäl att framställa de brister, 
som hufvudsakligast vidlåda detta system. 

l:o) Kan de båda skensträngames parallela läge, 
hvilket är ett hufvudvilkor för en god öfverbyggnad, 
aldrig bibehållas då stenblock användas till underlag. 

2:o) Är det särdeles dyrt och tidsödande att, vid 
förekommande sättningar, rigta en jernväg, då un- 
derlagen bestå af nyssomnämnde stenblock. 

3:o) Gå årligen en mängd stenblock sönder, så- 
vida de ej bestå af granit eller annan hård stenart, 
hvarigenom jernvägens underhåll är ganska svårt. 

4:o) Genom det hårda underlaget af stenar och 
stolar af jern uppkommer ett obehagligt buller och 
en stor nötning såväl på skenor som på fordon. 

5:o) Gjutjernsstolarne fördyra anläggningen, och 
derigenom att de ständigt springa sönder, blir icke 
allenast underhållet dyrt, utan rörelsen på jemvägen 
blir äfven osäker. 

6:0) Skenornes fästande i stolame medelst kilar 
är särdeles ofullständigt, emedan kilarne hvarken före- 
komma förskjutningar på längden ej heller höjnin- 
gar vid ändame. Kilames lossnande genom tempera- 
turförändringar och genom åkningen på jemvägen gör 
att de ständigt måste tillses och tilldrifvas. 

Man kan af allt detta draga den slutsatsen, att 
stolsystemet med tvärstockar väl är bättre än det- 
samma med stenblock, men att man blott bör välja 
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den ena eller andra af dessa construetioner, så snart 
ingen bättre finnes att tillgå. 

Öfverbyggnad med oafhrutne stöd under skenorne 
utan användande af stolar. Nyss omnämnde olägen- 
heter, som vidlåda användandet af stolar med sten- 
undérlag, förde på den tanken att construera skenor, 
som icke allenast kunde omedelbarligen förenas såväl 
med hvarandra som med underlaget, utan som der- 
jemte egde lika bärförmåga med stolskenorne, och 
likväl ej blefvo dyrare. 

Vi hafva redan förut omnämnt, att sådane ske- 
nor äro mycket begagnade, och om de penningar, som 
stolarne kosta, i stället användes till att förstärka ske- 
nans lif och fot, så kan man få skenor med betydlig 
styrka och bärförmåga. Fot- och broskenorna äro 
isynnerhet lämplige att omedelbarligen förenas med 
underlaget. Skenorna fästas på underlaget medelst 
så kallade hakbultar, hvilka för alla bredbasige skenor 
vunnit en mycket vidsträckt tillämpning. Dessa bul- 
tar nedslås något snedt straxt utanför skenans fot, 
så att de med haken väl trycka skenan mot underla- 
get. För att förekomma all spjelkning i virket, bör 
hakbultens lif ej vara kilformigt eller pyramidaliskt, 
utan parallelipipediskt, samt nedtill försedt med ett 
bredt mejselformadt skär, fig. 8 a, planch. II, som af- 
sliter träfibrerne utan att drifva dem från hvarandra. 
Detta är af synnerlig vigt, då tvärstockar begagnas, 
emedan hakbultarne komma då temmeligen nära ändan. 

Hakbultens hufvud är vanligen något kilformigt 
samt på sidorne försedt med tvenne framstående bac- 
kar, hvarigenom utdragningen underlättas. De vanli- 
gaste dimensionerne äro: längd = 50 linier, lif vet 
= 5 linier i fyrkant, hufvudets längd = 10 linier, 
hufvudets tjocklek = 7 linier. 

Användandet af träskrufvar, för att dermed fästa 
skenorna vid underlaget, har icke visat sig ändamåls- 
enligty deremot har man på sednare tider börjat med 
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framgång begagna isynnerhet i lösare trädslag, skruf- 
bultar, fig. 17 b, planch. II, för att dermed qyarfaålla 
skenändarne vid underlaget. För att förekomma för- 
skjutningen utaf skenorne, förser man skenans fot vid 
en och annan hakbult med inskärningar, som upptaga 
hakbultame. 

På Main-Neckar-jernvägen har man ej dylika 
inskärningar, utan på de gjutne skarf plåtarne under 
skenorne äro tvenne små framstående trekanter fast- 
gjutna, hvilka förhindra all förskjutning, fig. 26, 
planch. I. 

En omständighet, som är af stor vigt vid detta 
system, är den, om detta fastgöringssätt medelst hak- 
bultar är tillräckligt att qvarhålla skenornas ändar i 
ett orubbadt läge. Icke nog med att hukbultame 
skola förekomma all skjutning utåt af skenorne, de 
skola äfven förekomma all höjning på skenomas ändar, 
hvilket sednare lätt inträffar, då hjulen trycka på den 
närmast fritt liggande delen af skenan. I längden 
kunna hakbultarne ej åstadkomma detta, såvida ej 
skenorne äro vid skarfvame noggrannt fastade till- 
sammans med hvarandra. Skenändarne få hvarken 
höja eller sänka sig, ej heller på något sätt skjutas 
åt sidan. Detta är det hufvudvilkor, som gäller vid 
constructionen af alla skenförbindningar. 

Man har på flere sätt sökt uppnå dessa vilkor, 
och man fann slutligen att den fastaste constructio- 
nen var icke allenast den ändamålsenligaste, utan 
äfven för jernvägens underhåll den billigaste. För 
X broskenor, har den i fig. 11, planch. II framställda 
skarfförbindningen visat sig vara ändamålsenligast. 
Mindre pålitlig än den på Magdeburg-Halle-Leip- 
zigerbanan, fig. 10 a. På fotskenor verkställes den 
bästa skarfförbindning såöom fig 14, 15, 16 och 17, 
planch. n ^utvisa. Skarfjemen, som äro 1,71 fot långa 
och 4,8 linie tjocka, sammanhållas medelst 4 st. skruf- 
bultar om 7 liniers tjocklek. För att medgifva ske- 



80 

nornas förlängning, göras hålen för skrufvame ovala. 
Andra skarfförbindningar synas af fig. 14, 15, 16, 17, 
planch. I och fig. 1, 2, 3, 4, 12 och 13, planch. 
II. Hufvudvilkoret för alla skarfförbindningar är att 
ekarfjernen väl passa mot skenorna, så att de derigenom 
komma att bära jemnt. Skarfförbindningen på Liibeck- 
Böckener-banan är i synnerhet anmärkningsvärd, fig. 
20, planch. I. Understundom äro äfven skarfjemen 
böjda i vinkel, såsom på Preussiska Westphaliska 
statsbanan. I sådant fall åstadkomma de icke alle- 
nast en förbindning mellan stolskenorna, utan de fästa 
äfven de sednare vid tvärstockarne. Fig. 25, planch. I. 

Med skarfförbindningarne på åtskilliga Tyska jern- 
vägar hafva försök blifvit gjorda af Weishaupt. Ske- 
norna upplades på tvenne stöd, på 3,17 fots af stånd 
från hvarandra, så att skarfven kom midt emellan 
, stöden. Vid en skarfförbindning på Neder Schlesiska- 
Markjernvägen böjde sig skarfven 0,51 tum för 145 
centners belastning. Brott inträffade vid 157 centners 
belastning. 

På en skarfförbindning på Östbanan följde vid 
92,4 centners belastning 0,44 tums sänkning. Skarf- 
ven afbröts vid 103,3 centners belastning. 

På Lubeck-Buckener-banan inträffade 0,88 tums 
sänkning, först sedan 277 centner blifvit upphängda 
på skarfven. Densamme afbröts först efter 366,5 
centners belastning. 

På den Westphaliska jemvägen, som har vinkel- 
skarfjern, sänkte sig skenan 1,72 tum vid 277 centners 
belastning. Skrufbultarne brusto först vid 290 centners 
belastning. Man kan af dessa försök finna, att skarf- 
förbindningarne kunna göras så starka, som om ske- 
nan derstädes bestode af ett enda sammanhängande 
stycke. Denna förbättring kan man derföre med skäl 
anse för den vigtigaste, som på sednare åren blifvit 
tillämpad på jernvägars öfverbyggnad. 
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Af ofvanstående anförande kan man draga den 
slutsatsen, att begagnandet af fotskenar på tvär- 
stockar af trä nästan helt och hållet afhjelper de olä- 
genheter, som äro förenade med stolsystemet. Det 
förra systemet har äfven blifvit följdt på nästan alla 
nyare jemvägar i Tyskland. 

Öfverbyggnad med oafbrutna stöd under skenorna. 

På samma sätt, som vid de of van beskrifne öf- 
verbyggnadssystemen, kunna äfvén här de fortlöpande 
stöden under skenorna bestå af antingen sten eller trä. 

Om vi tänka oss underlagen i de förr beskrifna 
systemen laggda så nära att de beröra hvarandra, så 
få vi antingen en fortlöpande stenrad under hvardera 
skensträngenv eller också en sammanhängande bjelk- 
bädd utefter hela banan. Det är tydligt att i båda 
dessa fall hafva bärytoma uppnått ett maximum, och att 
banans öfverbyggnad då uppnått den största fasthet. 

Samma brister, som vidlåda systemet med de 
på afstånd liggande stenunderlagen, finnas äfven vid 
det fortlöpande stenunderlaget, ty fordonen lida mycket 
af det oelastiska underlaget. Deijemte äro såväl an- 
läggnings- som underhålls-kostnaderna ganska betydliga. 
Detta har man äfven af erfarenheten tillräckligt funnit 
på jemvägen mellan Manchester och Bolton, der ske- 
norna utefter hela sin längd hvila på stenunderlag. 

En viss elasticitet hos skensträngen, ellery ett ela- 
stiskt underlag för skenorna är och förblir ett nödvän" 
digt vilkor för underhållet af en god jeruväg och dess 
röreUe-materieL Vi skola derföre närmare betrakta 
systemet med fortlöpande underlag af trä, eller det s. 
k. långstocksystemet. 

Det kan naturligtvis ej vara meningen, att ett 
oafbrutet underlag af trä skulle bestå af tätt intill 
hvarandra laggda tvärstockar. Oberäknadt den stora 
kostnad, hvartill ett dylikt underlag skulle uppgå, 
vore det icke allenast omöjligt att rigta banan, då 

6 
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särskilda stockar satte sig, utan hela bädden skulle 
äfven snart ruttna. Derjemte vore en sådan bär- 
yta på underlaget aJlt för stor, emedan man af erfa- 
renheten funnit att 24 k 27 qv. fots bäryta för hvarje 
10:de fot i längd af banan är fullt ut tillräcklig. Om 
man nu tänker sig att af bjelkbädden är så mycket 
borttaget, som ligger mellan skenradema, samt att 
de återstående bjelkändame i stället ersättas med längs 
efter gående stockar, så uppkommer derigenom lång- 
stocksystemet. 

Sedan banvallen blifvit utfylld och planerad be- 
redes grus- eller stenskiftet under långstockarne på 
samma sätt som för tvärstockarne. Detta skifte, som 
antingen kan vara sammanhängande eller också endast 
sträcka sig under långstockarne, se fig. 6 sid. 49, är i 
sednare fallet 3 fot bredt och 1 fot tjockt under 
hvardera stockraden. Det är först då man har god 
tillgång på småsten, som skiftet göres sammanhängande, 
hvilket äfven är bättre än det förra sättet, emedan 
virket derigenom lättare hålles torrt. Långstockames 
parallela läge med hvarandra åstadkommes antingen 
genom tvärstockar eller genom smidda jemskrufvar. 
Bredden på de särskilda stockarne varierar mellan 
0,5 k 1 fot allt efter den större eller mindre styrka, 
som öfverbyggnaden måste hafva. Längden på lång- 
stockarne omvexlar mellan 10 och 30 fot, detta be- 
roende på det trädslag, som begagnas. 

Ek är det varaktigaste trädslaget, och torde der- 
före böra föredragas framför alla andra. Men som 
det i allmänhet är svårt att anskaffa och dessutom 
ganska dyrt, så får man i de flesta fall hålla sig till 
de billigare trädslagen, som, om möjligt, dock alltid 
böra genomdränkas af någon melall-lösning. Äfven om 
långstockar af ek komma att begagnas, är det rådli- 
gast att låta dem innan de nedläggas, ligga i vatten 
en tid, hvarigenom de utlakas, samt derefter åter få 
torka. I allmänhet bör splintfritt virke helst användas. 
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För att bibehålla skensträngames parallela läge 
fordras, såsom redan är omnämndt, särskilda anord- 
ningar för att såväl hålla dem tillsammans, som äf- 
ven för att säkert qvarhålla dem i gruslagret. Detta 
kan ske derigenom att man 

l:o på vissa af stånd under långstockame nedgräf- 
ver större stenar, vid hvilka långstockame fästas, eller 

2:o derigenom att man anbringar tvärstockar ome- 
delbarligen under långstockame, som då måste fast- 
göras vid de förra. Slutligen kan man 

3:o utom användandet, af stenblock äfven begagna 
smidda jemskrufvar i stället för tvärstockar. 

Det första sättet eger den fördelen, att virkesåt- 
gången är inskränkt till ett minimum. Deremot är 
skenornas parallela läge utsatt för att rubbas, hvar- 
jemte banans upprigtning blir både svår och kostsam. 
Samma olägenheter, som blifvit anförde såsom förena- 
de med de isolerade stenstöden under skenorna, vid- 
låder äfven detta sätt. Ett sådant system för lång^ 
stockarnes fästande kan derföre endast föreslås på de 
ställen der sten fås för godt pris, men virket der- 
emot är dyrt, samt der banvallens läge är af en så- 
dan beskaffenhet, att sättningar ej gerna kunna kom- 
ma i fråga. 

Skensträngames parallela läge bibehållas deremot 
fullkomligt, då tvärstockar begagnas, hvarjemte banans 
upprigtning blir både mindre svår och mindre tidsö- 
dande, än då stenblock användas. 

Sådana fall kunna äfven inträffa, då den tredje 
anordningen, nemligen stenblock i förening med tvär- 
stockar eller jemskrufvar, kan vara ganska fördelaktig. 
Detta inträffar isynnerhet, då man ej har öfverflöd hvar- 
ken på sten eller trä, och då användandet af ettdera 
ämnet uteslutande skulle förorsaka att detsamma blef 
alltför dyrt. Vid ett samtidigt användande af trä och 
sten, bör man naturligtvis lägga dén sednare på den 
fastaste marken och följaktligen i alla genomgräfningar. 
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Tvärstockame kunna då äfven ersättas af smidda jem- 
skrufvar, hvarigenom man visserligen har försäkrat sig 
om skensträngames parallela läge, men likväl ej före- 
kommit deras olika sättning. 'Som stenblocken äfven 
måste läggas närmare hvarandra, då jernskrufvar be- 
gagnas, så kan detta system ej heller ur ekonomisk 
synpunkt försvaras. 

Hvad dimensionerna på de under långstockarne 
nedlaggde stenblock och tvärstockar beträffar, har man 
af erfarenheten funnit, att stenblocken böra vara 2 fot 
i fyrkant, samt 1 fot höga. Såsom förr är anmärkt, 
nedläggas de i ett lager af grus eller småsten på 5 
fots afstånd från midt till midt på hvarandra, hvarvid 
tillika iakttages, att stenames diagonaler läggas paral- 
lelt med banans rigtning. 

Tvärstockarne äro fullt ut tillräckliga, då de ta- 
gas 0,8 fot breda, 0,4 å 0,5 fot höga samt 8 fot långa. 
De tvärstockar, som komma under långstockames skarf- 
var, böra dock vara något bredare och torde i sådant 
fall 1 fot vara tillräckligt. Afståndet från midt till 
midt på dem tages vanligen = 5 fot. 

Långstockarne fästas vid stenblocken eller tvär- 
stockarne medelst ekdymlingar, som böra vara 1 fot 
långa och 1,2 tum tjocka. Se fig. 8, 9, 11 och 

12 Pi. n. 

Sedan öfverbyggnaden på detta sätt blifvit full- 
bordad, börjar man med skenomas fästande vid lång- 
stockarne. Detta tillgår på samma sätt som vid tvär- 
stocksystemet, medelst hakbultar, som på 2,5 å 3 fots 
afstånd nedspikas i långstocken, fig. 10 Pl. II. Allt ef- 
ter skenans form, och såsom förut blifvit anfördt, för- 
stärkas skarfvame, antingen med underlagsplåtar eller 
med skarfjem på sidan om skenorna. Fig. 8 och 11 
Pl. n, samt fig. 13, 19, 21, 22, 23, 24, 28, 29, 30 
och 34 Pl. I upplysa närmare om de olika konstruk- 
tionerna på skarfförbindningar. 
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Eummet mellan tvärstockarne fylles med grus. 
För att långstockarna alltid må hållas torra, bör gruset 
likväl ej sträcka sig långt uppå dem. De olägen- 
heter, som af flera utmärkte ingeniörer anses vara för- 
enade med långstocksystemet, äro följande: 

l:o Långstockame -slå sig gema skefva, hyari- 
genom icke allenast skenorna komma att ligga ojemt, 
utan äfven hakbultarne kunna lossna. Deijemte yisa 
långstockame alltid en benägenhet att skjuta utåt, genom 
hvilken spårutvidgning många olägenheter kunna upp- 
komma. Åtgången på virke är äfven betydligt större, 
än då endast tvärstockar begagnas. 

2:o Bilda långstockame ordentliga fördämningar, 
som förhindra vattnets aflopp. Banvallen blir då upp- 
blött, hvarigenom sättningar lätt nppkomma i . öfver- 
byggnaden. 

3:o Blir banans underhåll och upprigtning både 
svårare och dyrare än vid tvärstocksystemet. Lång- 
stockames förening med underlaget är ej heller på- 
litligt. 

Alla dessa olägenheter inträffa utan tvifvel, då 
konstruktionen på öfverbyggnaden ej är ändamålsenlig, 
samt då arbetet för öfrigt utf öres mindre väl. Om 
man använder ekvirke, som blifvit väl utlakadt i vat- 
ten, och som för öfrigt fått en ändamålsenlig genom- 
skärning, samt väl fästes vid tvärstockarne, så torde 
detsamma ej slå sig skeft. 

Furuvirke slår sig obetydligt skeft, och om det- 
samma väl fästes vid underlaget, bibehåller det sitt en 
gång erhållna ursprungliga läge. Att hakbultarne skulle 
kunna lösskakas eller tiU och med afbrytas, är endast 
tänkbart om långstockame och skenorna böja sig då 
vagname rulla deröfver. Detta får emellertid aldrig 
ega rum och kan förekommas genom att begagna star- 
kare långstockar ooh skenor. 

En spårutvidning genom långstockarnes utskjut- 
ning torde väl endast då kunna ega rum, när genom- 
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skärningen på långstockame ej är ändamålsenlig, samt 
då de ej äro säkert fastade vid underlaget. Få lång- 
stockame ett något lutande läge inåt, har man af er- 
farenheten funnit att de ej skjuta utåt. 

Hvad åtgången på virke beträffar, så är den, då 
endast trä begagnas till underlag, visserligen större än 
då tvärötocksystemet ensamt användes. Använder man 
deremot till en del äfven stenblock, blir åtgången på 
virke ungefär densamma. Kostnaden för stenens an- 
skaffning torde kunna fullkomligen uppvägas derigenom 
att skenorna efter detta system kunna göras -^ lättare 
än vid det andra systemet, utan att deras varaktighet 
derigenom förminskas. 

Beta*äffalide de fördämningar för vattnets fria af- 
lopp som långstockame skulle förorsaka, så är denna 
af ingen betydenhet, då till fyllning mellan stenblocken 
och trävirket användas småsten och groft grus, som 
mycket väl medgifver vattnets fria aflopp. Om ban- 
vallen är af sådan beskaffenhet, att den ej medgifver 
vattnets genomträngande, så få särskilda små täckdi- 
ken för detta ändamål anläggas. 

Hvad slutligen banans upprigtning beträffar, så 
kan ej nekas, att densamma är mera tidsödande, än 
då endast tvärstockar begagnas. Men om vid ett lång- 
stocksystem inga isolerade underlag förekomma, behöf- 
ver banan ej heller så ofta upprigtas. Hvad som 
emellertid vid detta system alltid qvarstår såsom svå- 
rare än vid det andra systemet är, då enskildta trä- 
stycken, som af en eUer annan orsak blifvit odugliga, 
måete ersättas af nya dylika. 

Enligt en 1 2-årig erfarenhet på den Badiska jem- 
vägen, har man funnit, att långstockame kunna till- 
räckligt säkert fästas vid underlagen medelst trä- 
dymlingar. 

Om man jemför de båda systemen med hvar- 
andra, fi&ner man att de kosta ungefär lika mycket, 
men att deremot und^bållet blir större då långstodcar 



87 

begagnas. Man kan deremot g neka, att icke ett fort- 
löpande ^töd under skenorna har sina stora fördelar, 
samt att genom den större bärytan olikformiga satt* 
ningar förekommas. Det faller emellertid af sig sjelf, 
att, yid användande af det ena eller andra systemet, 
en mängd olika konstruktioner kunna användas, samt 
att till och med båda systemen kunna förenas. 

Man har på många amerikanska jernvägar, t. ex. 
på Philadelphia-Columbia-banan, på Baltimore-Ohio- 
banan och äfven på Semmeringbanan lagt långstockar 
under tvärstockarne, fig. 18 och 19 Pl. II. På de 
första amerikanska jemvägame, t. ex. Saratoga-Sche- 
nectady-banan (I831)och Syracusa-Uttica-banan(l?38) 
gick man till och med så långt, att man nedlade dub- 
bla långstockar och anbragte tvärstockarne mellan dem. 

Det tarfvar ingen vidare bevisnings att ej dylika 
anordningar hafva sina många fördelar, isynnerhet för 
sådana jernvägar, som hafva starka lutningar och som 
befaras af särdeles tunga ångvagnar. 

Ett blandadt system, som under vissa omständig-^ 
heter har sina fördelar, har på sednaste tiden blifvit 
tillämpadt på Badiska jemvägen mellan Carlsruhe och 
Durlach. Skenorna hvila på stenblock, som äro 2 fot 
i fyrkant, 1,2 fot höga, samt Ugga på 5 fots afstånd 
från midt till midt. På det nötningen på skenor och 
vagnar emellertid må blifva éå liten som möjlig samt 
åkningen angenämare, fastdymlades på stenblocken 3 
fot långa och |- tum tjocka trästycken uti banans rigt- 
ning, och på hvilka fotskenotna fastspikades med hak- 
bultar. Några amerikanska systemer äro framställda i 
% 31, 32 och 33 PL L 

Barlows systen ne^ Jemanderlag. 

Genom trävirkets snara förruttnelse har man på 
eednare tider kommit på den tanken att göra tväp- 
stodoone ftf gjut^ eller smidt jem» 
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Fl Barlow, Ingeniör vid South-Eastem-jemvägen, 
använde till skenomas understödjande gjutna haUar, 
som på undre sidan voro försedda med äänsar, fig. 
37 och 38 Pl. n. Då skenan var 15 fot lång, an- 
vände han en skarfhall, som var 4-^ fot lång och 2me 
mellanhaUar, af 3^ fots längd. Dessa hallar bestå 
längstefter af 2 me hälfter, som sammanhållas medelst 
skrufbultar, och på hvilka funnos sidostycken, som 
noga omfattade skenans fot, hvarigenom en säker 
skarfförbindning vanns. Medelst fastnitade jemstänger 
qvarhöUos skenorna i sitt parallela läge. De fördelar, 
som uppgifvas vara förenade med detta system, äro sä- 
kert *läge på grusbädden, samt obetydligt underhålL 
Ölägenheterna deremot äro för liten elasticitet; fara 
för att hallame brista sönder; stor anläggningskostnad 
och ojemn sättning. 

Större bifall har det af ingeniören vid Midland- 
jemvägen W. Barlow uppfunna system tillvunnit sig. 
Han begagnade en stor tung skena i form af ett upp- 
och nedpåvändt U %. 42 och 43 PL II, och lade den- 
samma omedelbart på grusbädden. Skenorna äro 18 
k 20 fot långa, 1 fot breda i basen, samt väga 37,7 ^. 
per löp. fot. 

Vid skarfvame- fästas invändigt skarfjem, af sam- 
ma form som skenan, hvilka medelst 4 nitnaglar vSl 
fästas vid skenan. Under dessa skarfjem ligger ett 
vinkeljem, som förenar de båda skensträngame. För 
skenomas förlängning af värmen, är det tillräckligt att, 
på hvarje 300:de fot, hålen för nitame göras ovala. 
Denna konstruktions fördelar uppgifvas vara: enkelhet; 
fast förening vid fogarna; obetydlig underhållskostnad; 
samt lätt rörelse för vagname. Ölägenheterna äro: 
att vattnet ej kan rinna af åt sidan, då grusbädden 
är för tät; att skenorna äro tunga och derföre, svåra 
att transportera och nedlägga; att anläggningskostna- 
den är betydlig; att ojemna sättningar ej kunna före- 
kommas; och slutligen att spårvexlingar och utgrenin- 
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gar ej kunna verkstäUas med samma sort skenor. Som 
man på den 9,6 mil långa jemvägen ännu ej haft till- 
räcklig tid att profva deras varaktighet och förmåga 
att uppbära tunga ångvagnar, så anser ingeniören än- 
dock att de skola få ett ganska vidsträckt användande 
i England. 

Anmärkningsvärdt är det af Gravé uppfunna öf- 
verbyggnadssystem, som blifvit begagnadt på Lanca- 
shire- och Yorkshire-jemvägen, fig. 39, 40 och 41 
Pl. n. Stolame äro sammangjutna med skålformiga 
underlag, som äfven äro af gjutjem, och på hvilka hål 
äro anbragte. Genom dessa hål kan man icke alle- 
nast stoppa grus in i det skålformiga underlaget, utan 
äfven derigenom höja hela skenan. Vid skarfvame äro 
tvenne stolar sammangjutne, och skarfven ligger mellan 
dem. De olägenheter, som äro förenade med detta 
system, äro tydligen: att stolame lätt gå sönder; samt att 
ojemn sättning ej kan förekommas. 



Nytt amerikanskt system med sammansatta skenor. 

På sednare tider har man i Amerika börjat be- 
gagna en ny skenkonstruktion, som går ut på att med 
den minsta möjliga kostnad få en fortlöpande öfver- 
allt lika stark skena, som antingen med stolar eller 
också direkt fästes på underlaget. För detta ilndamål 
delas ej skensträngen i särskilda stycken, som stöta 
stumt tillsammans, utan man låter densamma bestå af 
tvenne eller flere valsade stänger, som tillsammans 
bilda den motsvarande genomskärningen på skenan, 
och hvilkas fogar sitta omvexlande på lika af stånd -från 
hvarandra utefter banans längd. Medelst nitnaglar eUer 
skrufbultar på 2 å 3 fots afstånd från hvarandra före- 
nar man de enskilda skendelame tiU ett helt För 
utvidgningens skuU lemnar man på sina ställen behöf- 
ligt spelrum. 
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Dessa sammansatta skenor hafva redan vunnit 
stort förtroende i norra Amerika, och flera vakverk 
sysselsätta sig der med deras tillverkning. Fig. 23 till 
31 Pl. n visa de olika former på skenor, som med un- 
dantag af fig. 27 användas på olika jemvägar. Fig. 
23 till 26 visa sammansatta fotskenor, och fig. 27 till 
30 äro stolskenor. Fig. 31 visar en af 3 delar bestå- 
ende skena från Baltimore-Ohio-jemvägen, hvilken efter 
3-årigt begagnande ännu visat sig väl bibehållen. 

Fig. 20, 21 och 22 visa huru en sammansatt 
fotskena fästes vid tvärstockar medelst vanliga hak- 
bultar. 

De förddar, som detta system anses ega framför 
det vanliga systemet med tvärstockar, äro följande: 

l:o att skenorna blifva starkare än vanliga ske- 
nor med samma tyngd, derföre att vid tillverkningen 
hvarje särskildt stycke kan göras af en mera likartad 
beskaffenhet ; 

2:o att kostnademe för skenomas läggning blifva 
mindre; 

3:0 att kostnademe för jemvägens underhåll äf- 
ven blifva mindre; 

4:o att såväl ång- som lastvagnar nötas mindre^ 
derföre att alla fogar så godt som försvinna; samt 

5:0 att anläggningskostnaden för en sådan jem- 
väg icke är större än för en vanlig jemväg, emedan 
kostnaden för hopnitningen blir ungefär lika med kost«- 
nåden för skarfförbindningame. 

Framdeles får man väl visshet om alla de up^ 
gifna fördelar bekräfta sig. Ganska troligt är det 
emellertid att de sammansatta skenorna icke allenast 
nötas mera, utan äfven ej ega lika styrka som vanliga 
skenor med samma genomskärning, och att de följakt- 
ligen äro mindre lämpliga f^ tunga maskiner. 
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Anmånna betraktelser SfTer de olika ifVerbyggnadssjrstemen. 

Med anledning af hvad som blifvit framståldt om 
de olika konstruktionssystemen kan man fmna, att 
valet af det ena eller andia systemet beror i de flesta 
fall på lokala forhållanden. 

l:o Höga jempriser och låga träpriser, höga fyll- 
ningar och för öfrigt lös mark, äfvensom användandet 
af särdeles tunga ångvagnar tala för valet af lång- 
stocksystemet. Om möjligt bör man dock dertill an- 
vända ekvirke, som är 10 å 12 fot långt, och som 
omveylande hvilar eå väl på stenblock som på tvär- 
stockar. 

2:o Fås jem för billigt pris, men virket deremot 
är dyrt, samt då ångvagnar af vanlig tyngd komma 
att begagnas, torde tvärstocksystemet vara det förmån- 
ligaste. Man bör ^å helst använda splintfritt ekvirke, 
och om lösare trädslag skola begagnas, böra de först 
genomdränkas med koppar- eller zinkvitriol. 

3:o Det s. k. stolsystemet är i alla afseenden för- 
kastligt. * 

4:o Ångvagnames tyngd beror på lutningsför- 
hållanderne samt på rörelscQS liflighet. 

5:0 För det frittliggande systemet böra skenorna 
per löp. fot åtminstone ökas med 1 ^. för hvarje 24 
Centner af ångvagnens tyngd. Då deremot långstockM* 
begagnas kan vigten på skenorna minskas med -^. 

6:o I alla fall böra ds:enorna vara 20 fot långa 
och af den form som fig. 44 Pl. II utvisar. 

7:o För att fästa skenorna på stockarne begagnas 
endast hakbultar. På .sidan om skarfvame anbringas 
1,8 fot långa skarfjern, som med 4 skrufvar hålla sken- 
ändarne tillsammans. Valsade underlagsplåtar äro en- 
dast då behöfliga när lösai:^ <xädslag begagnas. I alla 
fall är det fördelaktigt att dessutom fästa skenltodame 
vid stockame medelst tvenne skrufbultar. 
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8:o Till bädd under stockame väljer man helst bo- 
kad sten. Om man af ekonomiska orsaker är tvungen 
, att begagna grus, utbredes detta öfver hela vallens bredd. 
Är banvallen bildad af en sådan jordart, som lätt ge- 
nomsläpper vatten, så är det tillräckligt om stenbäd- 
den är 0,5 k 0,8 fot tjock. I andra fall är det till- 
räckligt om den göres 1 å 1,2 fot tjock, då dessutom 
små aäoppsrännor göras på hvaije 10:de eller 15:de 
fot. Eummet emellan och utanföre stockame fjlles 
med grus. 

9:o Stenblock till underlag för skenorna begag- 
nas endast i förening med långstockar, och då blott i 
genomgräfningar eller på sådana ställen der stename 
komma att ligga på den fasta naturliga marken. 

10:o Systemet med gjutna underlag är i de flesta 
fall odugligt. 

ll:o Om systemet med sammansatta skenor kan 
något med säkerhet ej derom yttras, förr än man vun- 
nit mera erfarenhet om deras egenskaper. 



Vigoffergångar och stingsU. 

Då en landsväg korsar en jernväg, och båda ligga 
i samma höjd med hvarandra, konstrueras jemvägens 
öfverbyggnad, så att skenomas hufvuden ligga i jemn- 
höjd med körbanan, och endast en fördjupning an- 
bringas på sidan om skenorna för hjulflänsame. Bred- 
den på denna ränna bör vara 2 k 2,2 tum samt dju- 
pet 1,2 tum. I 

Hvad konstruktionen af dylika vägöfvergångar be- 
träffar, torde det vara ändamålsenligast om skenorna 
spikas på ekbjelkar, hvilka fastdymlas vid väl ned- 
bäddade stenblock. 

Vägöfvergångar konstrueras olika, alltefter ske- 
nomas form, och det system, som blifvit antaget för 
öfverbyggnaden. Då fotskenor och tvärstockar begag- 
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nas, torde konstruktioneme 13 och 19 Pl. VII vara 
de bästa. Hvila skenorna deremot på långstockar, äro 
konstruktioneme 14, 15 och 16 de vanligaste. 

För stolskenor kap man begagna de konstruktio- 
ner, som fig. 17 och 18 utvisa. För Westphaliska 
Ostbanan har man till vägöfvergångarne låtit valsa sär- 
skilda skenor af den form fig. 19 6 utvisar. 

Vid konstruktionen af vägöfvergångar fordras så- 
som hufvudsakliga vilkor: 

l:o att skenorna ligga på säkra och fasta under- 
lag; och 

2:o att reparationer på öfverbyggnadSi: kunna 
verkställas så lätt som möjligt. 

Emellan skenorna, äfvensom ett stycke utanföre 
desamma, måste körbanan stensättas. Stensätt^ingens 
längd rättar sig efter vägens betydenhet. På de stora 
vägame bör längden åtminstone vara 20 fot, samt på 
de mindre vägame 10 å 15 fot. 

Fig. 1, 2, 3 och 6 Pl. VH, visa några vägöf- 
vergångar på den badiska jemvägen. 

På en jemväg, der vagname hafva större hastig- 
het, är det af synnerlig vigt att ej menniskor och krea- 
tur få gå på vägen, och att densamma derföre inhäg- 
nas på båda sidor. I Amerika, i Belgien och på fiere 
ställen i Tyskland, finnes ej stängsel på sidan om jem- 
vägen, men i England och i de flesta Tyska staterne 
är det genom lag föreskrifvet, att dylikt stängsel skall 
finnas. Detta är så mycket mera nödvändigt, som 
många anledningar till ohägn och olyckor derigenom 
kunna förekommas. I grannskapet af bebodda orter 
och vid vägöfvergångar är en fullständig inhägnad af 
så mycken större vigt, som anledningame till ohägn 
äro derstädes alltid större. 

Vid alla vägöfvergångar, som ligga i jemnhöjd 
med jemvägen, böra bommar eller grindar finnas, hvar- 
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igenom landsvägen kan helt och hållet afstängas då 
vagnståget nalkas. Fig. 1 och 2 Pl. VII, visa anord- 
ningame vid ett dylikt stängsel. 

För större vägar äro grindar ändamålsenligast. 
De kunna antingen vara af smidt jem, fig. 4, 11 och 
Ila, eller också af trä fig. 5 och 1 2 Pl. VII. 

På några ställen hafva grindame blifvit så kon- 
struerade att de kunna först stänga jernvägen, samt 
sedermera landsvägen. Detta kan möjligen gå för sig 
på mindre jernvägar, men på större är det ej lämpligt 

Då ett vagnståg nalkas och korsar vägen, stän- 
gas grinerarne af särskildt dertill bestämda grindvak- 
tare, som tillika ha uppsigten öfver en mindre sträcka 
af jernvägen. 

I den händelse, att tvenne vägöfvergångar ligga 
hvarandra temligen nära, är det fördelaktigast att den 
ena vägen stänges med en fällbom, från hvilken ett 
tåg för bommens öppnande och stängande går till nä- 
sta banvaktarestuga. Fig. 7, 8, 9 och 10 Pl, VII, 
visa huru detta är anordnadt. 

Då jernvägen går genom öppet och odladt land, 
torde djupa grafvar och lefvande häckar vara det bä- 
sta stängslet 
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iMrdiiigtr fid ofrerbyggaaden på de fSraimsta Evrepekka JeniTigariie. 



Engelska Jernvägar. 



Arbroath Torfar 

Birmingham-Derby-Junction. 
Birmingham-Glosler . . . . 

Bolton-Breston 

Brandling-Junction . . . . . 

Chester-Birkenhead 

Chesler-Crewe 

Dublin-Kingslown 

Dundee-Arbroalh 

Easlern-Gounties 

Edinburgh-Glasgow . . , . . 

Gamkirk-Glasgow 

Grand-Junction 

Great North of England . . 

Greal- Western , 

Great-Western-Cheltenham . 

HuU-Selby . 

Leeds-Selby. . .^ 

Liverpool-MancheSier . . . , 

London-Birmingham . . . . 

London-Birmingham . . . . 
London-Blackvall ...... 

London-Brighton , 

London-Greenwich . . . . , 
London-Greenwich . . . . , 
London-South-Western . . 
IVfanchester-Birmingham . . 

Ila ebester- Leeds 

lAidland-Gounties 

;outh-Eastern 

fork-Nord-Midland 
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Belgiska, Fransyska, Ameri- 
kanska och Italienska 
Jernvägar. 



Belgiska jernvägar 

Mounl-Carbon-Philadelfia . . 

Amboys-Camden 

Amiens-Boulogne 

Beaucaire-Alais-Grand-Combe 

Bordeaux-la-Tesle 

Bordeaux-Orléans 

Chemin de fer du Cenlre . . 
Chemin de fer du Ceinlure 

Lyon- Avignon 

Marseille-Avignon 

Monlpellier-Celte 

Mölhouse-Thann 

Gbemin de fer du Nord . . 

Chemin de fer d'Orleans . . 

Pafis-Lyon 

Paris-Rouen 

Paris- Sceaux 

Paris-Slrassbourg 

Paris S:l Germain 

Rouen-Havre 

Slrassbourg-Basel 

Chemin de fer de Versailles 

Mayc-Ämslerdam 



Neapel-Racera-Caslelamare 
Piemontesiska Banor . . . 
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25,2 
21,7 
26,0 
21,0 
25,2 
17,5 
21,0 

21,0 



StOnta. 



3,8 
3,7 



4,0 
4,8 



Minsta, 



H 
a »'- 

O* o 

n o 

. B» 
I 



a 

e 



3,3 



2,9 



4,2 2,3 

4,2 3^8 

3,0 
3,3 

fö 

3,8 
4,3 

3,0 

13 ,7 
4,5 3,5 

30 
3,7 

{Tråwtookar 
3,36 



2,5 
f3,3 

12,» 
2,6 

3,7 



a 
a 
e 

a e 

a e 



ae 

— 
a e 



16,8 17,5 
15,1 25,8 



18,9 
18,9 
15,4 
17,8 
18,9 



22," 
24,1 
20,2 
15,7 
22,0 



] 



3,5 

3,* 

3,4 

3,1 



2,8 

2,6 
2,6 

3,1 



a e 



a 
a 
b 
b 

a 
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Tyska Jernva^r. 



ÖfKerbyiflpnada- 
system. 



Berlin-Hamburg 

Berlin-AnhaU 

Berlin-Stettin 

Breslau-Schweidnitz 

Fredr. Wilh. Nordbana . . . 
Köln-Minden . 

Hamburg-Bergedorf .... 

Brauschweig-Ltlneburg . • . 
Hannovers Statsbana • . • • 

Leipzig-Dresden 

Lybeck-BOchen 

Magdeburg-Kötben-Halle- 

Leipzig 

Magdeburg-Wittenberg . . . 

Mecklenburg 

Monster-Hamm. 

Nederschlesien-Mark • • • . 
Nederscblesiens Bibana . . • 
Öfverschles.- Rrakau-N.-Scbl. 

Preusiska-Oslbanan 

Pbalz-LudYigsbanan • • . . 

Prins-Wilhelm 

Rehn 

SaarbrQch 

Sachsen-Bömiska-Statsbanan. 
Sachsen-Scblesiska-Statsb. . 
Sacbsen-Bayerska-Stalsb. • . 

Chemnitz-Risaer 

Stargard-Posen 

Tharingen 

Westphaliska-Statsbanan . . 

Wilbelmsbanan 

Bonn-Köln . • 



Tvflrstockar. 

Tvärst. o. Stolar. 

Tvarstockar. 

Tvärst. o. Stolar. 

Tvarstockar. 
Dito 

Tvarst. o. Stolar. 

Tvarstockar. 
Dito 
Dito 
Dito 

Dito 
Dito 

Tvarst. o. Stolar. 

Tvarstockar. 

Dito 

Dito 

Dito 

Dito 

Dito 

Tvarst. o. Stolar. 

Tvarstockar. 

Dito 

Dito 

Dito 

Dito 

Dito 

Dito 

Dito 

Tvarst. o. Stolar. 

Tvarstockar. 

Dito 

Dito 



a V) 

«« pr 

Cl. a 



r 



8,9 
8,9 
8,9 

5,0 
8,9 

8,6 






BB 



S» o 

■o ■> 

• -»B 

O* » 



Tvärstockar- 

nes aTrttiod 

fråa miilt till 

midt. 



SUnte. 



23,6 
19,9 
17,8 
|2i,o 
123,1 
20,2 
21,0 

j2l,« 
122,1 

6.0 23,4 

8.1 22,6 
8,1 15,7 
8,6 24,1 



5,7 

8,9 
8,9 

8,9 

8,x 

8,0 
8,6 
8,6 
8,6 
8,« 
8,« 

8,« 

8,6 
8,9 
8,9 

8,9 
8,3 



14,7 

21,0 

19,8 

21,0 
21,0 
19,5 
18,9 
23,1 
23,1 
22,0 
21,0 
26,0 
23,1 
18,4 
23,4 
18,9 
18,5 
23,9 
23-,i 

1«,9 
18,9 

19,9 

21,8 



5,1 

3,4 

2,8 
3.1 

3,4 
3,5 

2,8 

2,6 

3,1 

2,7 

3,1 
2,6 

3,5 
3,5 

3,4 



2,7 

3,5 
3,4 

2,6 



Mlntta. 



3,4 

5,i 

3,3 

M 

5,4 



3,1 

2,« 
2,6 

2.» 

2,C 
3,1 

2,t 

2,6 
3,t 
2,s 
3,1 

2,6 
2,6 

2,t 

2,» 

2.6 
3,0 

2,s 
2,4 
3,i 

2,» 



2.» 
5,1 

2.» 

3,1 
2,6 

2,6 



•4 
" 3 

s ST 
• •• 



b 
b 
b 



e 
b 



b 
b 
b 
b 



b 

be 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 
b 

« 

e 
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Tyska Jernvagar. 



^Jfrerbyggnada- 
aystem. 



se: 

O CA 

-g 

i»5 



^. iTvärstockar- 
"* I nes afståod 
från midt till 
inidt. 






Kejsar Ferdindnds-Nordbana 

Wien-Gloggni(z 

Wien-Brtich 

Taunus : * * * 

Dtlsseldorf-Elberfeld '. . . . 
Sietlin-Potsdam-Magdeburg . 
If agdeburg-Hålberstadl • . . 
Wartembergska-StatsbaDan . 
Badiska- Statsbanan 



Tv^rst. o. Stolar. 

Långstockar. 

TvArslockar. 

Tvärst. Slenbl. 

Tvärslockar. 

Tvärst. o. Stolar. 

Dito 

Tvärstockar. 

Längst. Tvärst. 



16,8 
46,8 
45,7 
16,8 
18,9 
18,9 
18,3 

21, ii 



11,5 
15,7 
15,7 

20,6 

15,7 

21,0 
18,9 
19.9 
23,1 



StOrsU. 



MliMta. 



4,2 

2,9 

3,3 

3,1 

3,4 

3,5 

2,9 

3,6 



4,« 

2,9 
2,9 
3,1 
2,8 

2,4 

2,6 



H 

D < 
« g- 



B ^ 
I 



b 
b 
b 
b 
e 



SpirrexUigar oek loksf latser. 

Då en enkel jemyäg begagnas, händer det gan- 
ska ofta, att yagnståg icke allenast möta hvärandra, 
utan att de äfven måste fara om hvarandra, hvilket 
sednare nästan alltid är förhållandet med olika yagns- 
tåg, som föra resande eller yaror. Anordningar måste 
derföre yidtagas, hvarigenom det blir en möjlighet för 
yagnstågen att komma förbi hyarandra. 

För detta ändamål anläggas på passande ställen 
dubbla spår, som sättas i förening med hufyudbanan. 

På de dubbla jernyägame äro dylika mötesplats 
ser öfyerflödiga, utan är det der tillräckligt, om man 
i händelse af behof kan flytta yagname ur det ena 
spåret och in i det andra. 

Längden på en mötesplats rättar sig helt och 
hållet efter yagnstågens storlek, samt dm större eller 
mindre liflighet i rörelsen, man förmodar att jemyftgen 
skall framkalla. Yanligtyis göras de från 1000 ända 
till 4000 fot långa. 

Så mycket som möjligt undyiker man att lägga 
dubbelspår mellan statioi^ema, utan bQra de hiekt yara 
yid de sednare. 
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Då ett helt vagnståg skall gå från ett spår till 
ett annat, verkståUee detta medelst s. k. vexdlskenor^ 
som på ena sidan sluta sig till hufvudbanan, men på 
den andra till öfvergångsbanan, som i en jemn S- 
f&rtaig böjning förenar sig med sidobanan. Radierna 
till kurvorna i dessa öfvergångsbänor omvexla mellan 
1000 fot och 400 fot, allt efter som ett helt vagns- 
tåg ^Uer blptt en vagn i sender skall gå från det 
ena spåret till det andra. Härvid får man iakttaga: 

l:o) att en öfvergångskurva, som ofta befares af 
hela vagnståg, bör ej hafva mindre radie än 600 fot, 
och om möjligt bör densamma vara 900 å 1000 fot. 

2:o) att en öfvergångskurva, feom befares en- 
dast af enskilda ångvagnar, bör om möjligt hafva 600 
fots radie, men aldrig mindre än 500 fot. 

3:o att öfvergångskurvor, hvarpå endast person- 
eller gods-vagnar komma att framgå, böra om möjligt 
få 500 fots radie. Undantagsvis kan man hjelpa sig 
med 400 fot. 

Mindre radier, än här ofvan anförda, kan man 
endast- begagna då vagnarne hafva rörligt underrede, 
såsom det brukas på flere amerikanska jemvfigar. 
Afven göra krökningsradieme till sjelfva vexelskenoma 
ett undantag från allmänna regeln, emedan, då ske- 
nans vanliga längd är 15 å 20 fot, och då de vid 
sin andra ända svänga utåt omkring 13,4 linier, kan 
radien derigenom omöjligen bHfva större än 300 k 
400 fot. 

Då en noggrann utläggning af en jernvägskurva 
förutsätter en noggrann, beräkning af d^asammå, skola 
vi nedanför framsl&Ua de 'beräkningar, hvarmed man 
i de flesta förekommande fall kan hjelpa sig. 

Man antager L. ex. att två parallela spår AA', 
DD' fig. 5 Pl. V, hvilkas afstånd från midt ■ till 
midt = 5, skola förenas genom en kurva med ra- 
dien = R, och med vexelskenans längd = /, på så sätt 
att af ståndet BG = b, och att bågame AB och B C 
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skola beröra hvarandra i punkten B, så får man fill 
en början begagna sig af equationen för cirkeln AB. 
Denna är 

(r — xy + y2 =z= r* 

a?2 — 2rx + y2 = o (1). 

Coordinateme för B äro / och b^ man får således 

b^ — 2rb -{-l^ z=zo, hvaraf 

^——%r' w- 

Nu år cos a == -~- 

och sin a = -jr* 

Coordinateme till medelpunkten II äro således 
Abscissan = Ä + r cos a + (R — r) cos a = A + E cos a 
Ordinaten = — (R — r) sin a 
Cirkelens BC equation är således: 

(*+Ecosa— a?)2+[y+(R_r)sina]a=E2. . (3) 
bvaraf 

(Ä + E cos a — 05)» = E« — [y + (E ~ r) sin »]« 
och 

a5=i+Ecosa — Vr« — [y+(B— r)sm a]» • . (4) 
Medelliniens CM equation &r 

För bestämmandet af ordinaten till C har man 
således 

(^y + (E_ r) sin a)» = R» _ (* +Ecos a _ 1)^ 

y=— (R — 08ina+"y/E2-(A+Rcosa— D' . . (5). 
Om man t ez. tager 

/ = 15,0 fot 
b = 0,33 fot 
R= 1000,0 fot 
så blir enligt formeln (2) 

15» + 0,33» «^^ 
^= a. 0,33 =3^1,07 fot 
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följaktBgen 

r — » 840,73 ^ ^^ 

och Bin « = 5j}^ = 0,043 

Equationen 4 blir följaktligen 

ar=0,83+i000.0,»»9— y/ JOOO»— (y+(i000-»54<,o6)0 ,048)* 

efler a? =z= 999,33 — VlOOOOOO — (y + 28,33)* 

för y = 15,0 fot blir x = 0,27 

„ y= 16,5 „ „ a? = 0,33 

„ y = 30,0 „ « a? = 1,03 

„ y = 45,0 « „ a? = 2,03 

A» y=60,0 „ „ a? = 3,24 

„ y = 82,94 „ „ a? = 5,54 

Equationen (5) gifver för-y = 5,54, y = 82,04 

öfyeigångskurvans hela längd är siledes 165,88 fot 

Utom nu beräknade fall för en öfvergängskurvai 
som förenar tyenne parallela spår i en rak bana, 
kunna äfven andi*a inträffa, som ej heller medföra 
några svårigheter att beräkna. De vanligaste äro: 

l:o) Då de båda parallela spåren ligga i en kurva. 

2:o) Då de båda spåren, som skola förbindas, 
väl äro raka, men ej parallela. 

3:o) Då spåren ligga i kurvor, som ej äro pa* 
raUela. 

4:o) Då ett spår är rakt, men det andra utgör 
en del af en kurva. 

I alla fall är det alltid fördelaktigt att lägga 
skenorna raka på en sträcka af 8 å 16 fot närmast 
korsplåten, på det hjulen ej må så mycket trängas åt 
sidan, och derigenom få en benägenhet att gå ur 
spåret 

I construktivt hänseende äro vid hvaije spårvex- 
lingar tvenne hufvuddelar, som fordra en särsUld upp- 
märksamhet Desse äro: skenomas vridning ur det 
ena spåret och in i det andra, samt punkten der 
skensträngame skära hvaraadra. 
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För skenomas vridning har man redan Jiaft många 
construktioner, som alla varit mer eller mindre ofull- 
komliga. Först på sednare tider har man construerat 
en spårvexling, med rörliga mot ändarne afspetsade 
skenor, som utan tvifvel är den fördelaktigaste. 

De fordringar, som en sådan construktion bör 
uppfylla, äro: 

l:o) Enkelhet och styrka. 

2: o) Tangential-öfvergång från hufvudbanan till 
sidobanan. 

3:o) Säker och lätt att begagna. 

Den första och kanske den enklaste spårvexlin- 
gen har den i fig. 12 Pl. V antydda anordning. 
Vexel-ske norna a d äro raka och fastade med 
sina ändar a. Genom en smidd jemstång stå der- 
emot ändarne d i förening med en vinkelhäf stång, 
hvarigenom skenorna kunna ställas ur hufvudbanan 
a b \n 1 sidobanan a fl'. Den förnämsta olägenhe- 
ten af denna anordning består deri, att ångvagnen, då 
han går från sidobanan, hoppar ur spåret, så snart 
vexel-skenörna ej äro rätt ställda. Sammft olä- 
genhet uppkommer äfven af anordningen^ fig 13, der 
två sidobanor grena ut från samma punkt af hufvud-* 
banan. 

En annan olägenhet, som medföljer anordnin- 
gärne, fig. 12 och 13, är att vexel-skenoma ej 
kunna säkert fastgöras med ena ändan, utan de måste 
vrida sig kring en tapp, emedan för mycken kraft 
fordras för att kunna böja dem. Detta är orsaken^ 
hvarföre det andra vilkoret för en god spårvexling ej 
kan uppfyllas. Dessa olägenheter sökte man före- 
komma derigenom, att man gjorde spårvexUngsske- 
noma två- eller tredubbla, fig. 14 och 15, allt efter 
som en eUer flera sidobanor grenade sig ut från huf- 
vudbanan. Den förnämsta (lägenheten, neml. mqjlig- 
heten för vagnen att gå ur spåret,, hade man här- 
igenom likväl ej förekommit. Man brukar de^öre 
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aavftnda dessa spårvexlingar endast på sådana ställen» 
der sidobanoma ej begagnas så. mycket, hvilket un« 
derstundom inträffar vid stationerna. 

För att uppfylla alla fordringar, gjorde man 
spårvexlingame under en längre dd såsom fig. 16 ut- 
visar. En flyttbar parallelogram, hvars långsidor c d 
bestodo af fyrkantigt smidt jem, och som kunna vrida 
sig kring punkteme d^ slår an mot endera af punk- 
teme e. Om till exempel spårvexlingen är ställd 
såsom fig. 16 utvisar är hufvudbanan öppen. Föres 
spårvexUtigen öfver till andra skenan är deremot sido- 
banan öppe;i. Någon fara för vagnames gående ur 
spåret kan här ej uppstå, emedan, om spårvexlingen 
ej dkuUe vara riktigt ställd, då en vagn skall gå ur 
sidobanan in i hufvudbanan, kunna hjulen på sin höjd 
stiga upp på stycket c e, men falla strax ned på 
hufvudskenan, sedan stycket c c blifvit öfvergånget. 

Men äfven denna anordning var icke länge till- 
fyllestgörande, emedan denna liksom de förra fordrade 
för mycken tillsyn, och man eftersträfvade alltid att 
få sådana spårvexlingar, som äro sjelf v erkände. 

Af fig. 17 kan man se den allmänna anordningen 
med dessa sjelfverkfinde spårvexlingar. Spårvexlings- 
skenoma c d och c' (f , som äro förenade medelst smidda 
jemstänger, kunna vrida sig något kring punkterne d 
och ^T. På de ställen af hufvudbanans sken% som 
vexel-skenorna slå emot, äro antingen motsvarande 
fördjupningar gjorda, eller, hvad som bättre är, 
vexel-skenorna beairbetas så att de noga kunna ligga 
efter hufvudskenorn^, såsom fig. 10 a, med dertill 
hörande genomskärningar a b^ cd, i k och / tn^ tydli- 
gen utvisar. På det inga ^tptar må uppkoiiima, 
der vexel-skenornas ändar slå an, måste hjulflän- 
same f^ hvarje gång ledas åt mot^U^ta sidan. Till 
detta ändamål tjenar ledskenan J J för ändan c\ och 
den långa tungan c d för (^etsen c. På häfstången 
E är en motvigt anjbragt, som alltid trycker skenorna åt 
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ett håll, t. ex, hufTudbanan, hvarigenom denna alltid 
ftr klar. Om t. ex. ett yagnetåg kommer från eido- 
banan in i hufvudbanan, trycker hjulflftnsame nndan 
TexeUkenoma, som af sig sjelfva återgå i sitt ur- 
sprungliga läge, sedan yagname rullat fram. 

Det &r tydligt att denna anordning förtjenar fö- 
reträdet framför alla andra, emedan alla fordringar på 
en god spårvexling äro här uppfyllda, hvarjemte den 
betydligt förenklar banvaktames göromål vid statio* 
nema. 

I afseende på de sårskildta delames konstrac- 
tion hänyisa yi till figurerna, Pl. Y, fig. 6, framställer 
en dubbelspårad bana med spårvexling. 

Pl. m, fig. 2, plan till en spårvexling på London- 
Birmingham eUer Paris-Orleans-jemvägen. 
Fig. 2a, genomskärning efter linien AB. 
M 2c, genomskärning och plan af lagret vid Q. 
n 2b, spårvexlingsställning på London-Birmingham- 

jemvägen. 
» 2d, spårvexlingsställning på Paris-Orleans-jem- 

vägen. 
„ 1, ny spårvexling på Paris-Orleans-jemvägen. 
„ la, genomskärning efter AB. 
1. Ib, « „ CD. 

» 3, tredubbel spårvexling på den Wtbrttembergska 

Statsbanan. 
M 3a, höjning och skärning efter A B. 
n 3b, genomskärning efter CD. 
»3c, „ „ EF- 

tt 4, spårvexlingsställning. 
PL IV, fig. 1, plan till en sjelfverkande spårvexling 
af ny konstruktion. 
En stor olägenhet, som var förenad med de 
första sjelfverkande spårvexlingame, af konstruktionen 
fig. 1, Pl. m, bestod den att de smala spetsame 
på vexelskenoma alltför snart nöttes bort För att 
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förekomma denna olägenhet erhöllo dessa skenor en 
form sådan som genomskämingame a^ b, c^ d^ e, /, g, 
fig. 1, Pl. IV utvisa. Vagnshjiden komma här ej i be- 
röring med den yttersta och svagaste delen af vexel- 
skenan, utan skenans bärförmåga tages först i anspråk 
i grannskapet af d, hvarest hon redan har tillräcklig 
styrka. 

Den längre yexelskenan är bildad på samma sätt, 
och genomskämingame ä till g, sedda bakifrån, be- 
stämma hennes form. På det yexelskenomay då de 
tryckas mot hufvudskenoma, må få ett säkert läge, 
förses de, såsom ritningen utvisar, med ett visst antal 
jemdobbar af motsvarande längd» med hvilka de stöda 
mot hufvudskenoma. För att förekomma hvarje till- 
fällig mbbning, genom stötar af de infarande vagname, 
fästas de yttre hufvudskenoma medelst skrufvar mycket 
noga vid de väl fastgjorda gjutjemsstolame, såsom fig. 
h utvisar. 

Fig. 2, 3, 4 och 5 visa en spårvexlingsstäUning 
med signal och dubbelt verkande motvigt. Fig. 6 
framställer deremot en dylik med enkelt verkande 
motvigt. 

Med den sednare tillställningen verkar tyngden 
blott åt en sida, och kan ställas antingen för den 
raka banan eller också endast för sidobanan, allt efter 
som den ena eller andra anses för hufvudbana. Denna 
ensidiga verksamhet är i många fall ytterst besvärlig 
isynnerhet på lifligt befarna enspåriga jernvägar, och i 
sådana fall då sidobanoma befaras lika mycket åt ena 
hållet, som åt det andra. Man har derföre konstruerat 
sådana spårvexlingsställningar, vid hvilka motvigten är 
verkande i båda rigtningame. I midten af en gjutjems- 
stomme, fig. 2 och 3, Pl. IV, finnes en smidd stå- 
ende axel, som fasthålles i stommen genom tvenne 
lager, ett upptill och ett nedtill. På nedre ändan af 
denna axel finnes en liten vef, 0(di tätt öfver denna 
en vid axeln väl fastgjord gjuten cylinder a, som 
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upptm ax aJskoren »f tvenne mot hvarandra lutande 
planer. Ofv^st på axem finnes en af två delar be- 
stående häfstångy hvarmed skenornas fiyttQing verk- 
stålles för hand. Emellan häfstången och den undre 
cylindern sitter påträdd på axeln en annan gjuten 
cylinder b^ som väger 82 skalp., och som är lätt 
rörlig upp och ned på axeln. Denna jemcylinder är 
i]kedtill formad på samma sätt som den undre cylin- 
dern. För att förekomma den öfre cylinderns kring- 
vtidning på samma gång som axeln, är han försedd 
pied en liten tapp, fig. 4, som griper in i en mot- 
svarande fördjupning på stommen. 

Den öfre cylindern hvilar och trycker, utan att 
kunna vrida sig, med sina båda sneda ytor mot den 
undre cylinderns motsvarande ytor, samt söker derföre 
att åka utf^e dessa ytor. Axeln med sin vef vrides 
härigenom ikring, hvarigenom äfven vexelskenorna 
flyttas, och det beror naturligtvis på hvilkendera af 
cylinderns a ytor, som tyngden trycker, för att vexel- 
skenorna antingen stå för den raka banan eller för 
sidobanan. Vexelskenomas hela flyttning motsvarar en 
fjerdedels kringvridning af axeln. På det vexelske- 
norna må intaga sitt rätta läge redan efter första hjul- 
parets framruUning, är det djupaste läget för tyngdai så 
noga afpassadt, att den minsta rörelse, skenorna få 
vid hjulens framrullning, är i stånd att lyfta tyngden 
öfver högsta punkten på det lutande planet. Tyngden 
verkar då på det motsatta planet, hvarigenom vexel- 
skenorna ställa sig i det läge de böra hafva. 

Om man vill verkställa spårvexlingen för hand, 
sker detta mycket lätt med den häfstång, hvara 
yttre ända synes på figuren nedhängande. 

På det vagnsföraren må, såväl om dagen som om 
natten, kunna se i hvilketdera spåret vagname kunna 
gå in, är en signaltafla konstruerad, som om dagen 
Ar röd och hvit, men under natten upplyst med en 



t07 

lykta, och hvilken anglfver hvilketdera spåret, som 
är klart. 

Fig. 10, 10 a och 10 b, Pl. V framställa en annan 
spårvexUng på den Badiska jemvägen. Han har på si- 
dan 6m den korta Texelskenan en ledskena midtför den 
längre vexelskenans spets. I den händelse nämnde 
spets ej skulle ligga fullkomligt an, forekommes här^ 
igenom en stöt, då vagname skola fara in i den raka 
banan. 

Hvad en spårkorsning beträffar kan densamma 
anordnas på olika sätt alltefter öfverbyggnadssystemet 
och skenans form. Fig. 6, 7, 8 och 9, Pl. V, fram- 
ställa olika spårkorsningaif. 

Den vinkelräta spårkorsningen, fig. 8, Pl. V, är 
den enklaste, emedan här uppkomma ej några svaga 
spetsar, och som den utskärning, man behöfver gpra i 
skenorna, blir på sin höjd 12 Unier bred, behöfves ej 
heller några ledskenor. 

Vid spårkorsningen, fig. 8, är det rådligast att 
anbringa ledskenor, och vid spårkorsningame, fig. 16 
och 17, äro de rent af nödyändiga, på det vagnshjulen på 
ena sidan må införas tillsådana punkter, der hjuMänsame 
på andra sidan gå utan ledning. Ledskenorna böra 
vara 8,5 fot långa. 

Fig. 12, 12 a och 12 b visa en spårkorsning för 
fotpkenor och långstockaj*. Fig. 13 och 13 a visa en 
korsplåt på Taunus-jemvägen för stolskenor oqh 
tvärstockar. 

På sednare tider har man sökt att vid spår- 
korsningar så mycket som möjligt undvika såväl de 
gjutna korsplåtame som äfyen de gjutna stolame, 
emedan de mången gång kunna genom tillfälliga stötar 
lätt brytas sönder. Fig. 11, Pl. V, visar en kon- 
struktion, som användes på den nya Badiska jemvä-- 
gen. Densamma är helt och hållet af smidt jern och 
kan ganska lätt lagas. 
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Tåidb«ri. 

Med ett vändbord fOrstås i allmänhet ett hon- 
zontelt rundt bord af trä eller jem, som kan lätt 
yridafi kring sin medelpunkt, och som är starkt nog 
att på samma gång bära upp jemvägsfordon. 

På dessa bord, som ligga i jemvägens plan, äro 
skenor fastade, som få samma spårvidd och höjd som 
den öfriga jernvägen. 

På sätt och vis ersätta vändborden de öfver- 
gångsbanor, som förut blifvit beskrifna, och man fin- 
ner dem begagnade synnerligast vid stationer och sådana 
ställen, der utrymmet är mycket begränsadt, och der 
det endast är fråga om att öfverflytta en vagn i sender 
från det ena spåret till det andra. Att vid stationer 
söka ersätta spårvexlingame mellan hufvudspåren med 
vändbord, skulle icke allenast göra trafiken osäker, 
utan derjemte skulle alltför lång tid åtgå, om på detta 
sätt ett helt vagnståg skulle öfvergå från det ena 
spåret till det andra. 

Yändbordens storlek rättar sig efter största af- 
ståndet mellan axlarne på de fordon, som begagnas 
på jernvägen. 

Följande olika fall kunna inträffa: 
l:o) Då ett vändbord är bestämdt för endast 4-h(|uliga 

vagnar är 10 fots diameter tillräcklig. 
2:o) För 6-hjuliga vagnar bör diametern vara 18 fot. 
8:o) För 8-hjuliga person- eller gods-vagnar, bör dia- 
metern vara 30 fot. 
4:o) För de vanliga 6-hjuliga ångvagname torde 14 

& 15 fots diameter vara tillräcldig. 
5:o) De 8-hjuliga ångvagname fordra 18 & 20 fots 

diameter. 
6:o) En 6-hjulig ångvagn med tender fordrar 32 

fots diameter. En 8-hjulig ångvagn med tenda: 
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fordra 35 fot En lO-hjulig tender-ångvagn 

fordrar 21 fot, då af ståndet mellan axlarne ftr 

20 fot. 

Hyad vändbordens konstruktion beträffar, ftr den- 
samma beroende af diameterns storlek och ämnet 
hvaraf vändbordet skall göras. De fordringar man har 
på ett godt Yändbord äro: tillräcklig styrka; att det 
lätt kan Tändas; samt att det säkert kan fastgöras 
för motsvarande spår. 

Vanligtvis göras vändborden af gjutet jern eller 
plåt. Det sednare är det bästa, emedan vändborden 
blifva då både lätta och starka. Endast undantagsvis 
gör man dem af trä, och då helst på sådana ställen 
der de komma att stå under tak. 

Fig. 5 — 8, PL VI, visa ett vändbord af trä med 
36 fots diameter, användt på bangården vid Derby. 
Det hvilar på tvenne jemkransar c c och c' c'. På 
den förra rulla 8 st friktionshjul, som uppbära en 
jemring med samma diameter som c c. På denna 
ring äro bjelkar P P fastade, som förenas medelst 
tvärstyckena / /. Bjelkändame hvila på underslag, 
som uppbäras af hjulen g, g\ g'\ g"\ som återigen 
rulla på ringen c c'. Till vändbordets vridning tjenar 
mekanismen, fig. 8 och 8 a. Två man äro i stånd att 
vrida detsamma tillika med vagn. Fig. 6 är en ge- 
nomskärning efter A B på fig. 5. 

Fig. 1 till 4 visa konstruktionen på ett vänd- 
bord af gjutjem på bangården i Karlsruhe. Diame- 
tern är 32 fot. B är rotationstappen af smidt jern, 
som står i lagret C. A är ett underlag, vid hvilket 
de bärarmar, som uppbära skenorna a a, äro fast- 
skrufvade vid. Mellanarmar äro b bj d en tandad 
hjulring fastgjord vid murverket; g^ g, gjutjernshjul, 
som uppbära den yttre delen af vändbordet, och hvil- 
kas lager äro genom lagerbockarne Å, k' fastade vid för- 
eningsstyckena /*y! Emellan skenorna är vändbordet 
täckt med gju^emshallary lör öfrigt med ekplank. Fig. 1, 
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2, 4 och 4 a visa mekanismen för rörelsen. Från vef- 
vame p och q går rörelsen genom tvenne koniska 
hjul till drefvet a, som vidare fortplantar rörelsen 
genom hjulen /? och ^ till hjulet y, som återigen 
griper in i den tandade kuggringen d, Fig. 3 och 
3 a visa konstruktionen pä ett af bärhjulen. 
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BaDgårdar med dertill hörande bygpader. 



Btigårdars lige. 

\ id bestämmandet af rigtningen för en större jernvägs- 
linie brukar väl ingen fråga förorsaka så många häf- 
tiga strider, som valet hvårest och huru långt in i en stad 
man bör förlägga bangården, för att derigenom komma rö- 
relsens och befolkningens brännpunkt så nära som möjligt. 

Utan tvifvel afsäger man sig en del af de fördelar, 
som äro förenade med en jern vägsanläggning, om man 
ej förlänger densamma till midten för den större befolk- 
ningen; men h vilka ofantliga kostnader förorsakas ej genom 
att anlägga en bangård midt i en stor och folkrik stad! 
Längre fram skola vi lemna en uppgift på det betydliga 
utrymme en sådan bangård erfordrar, såvida ej rörelsen 
på densamma skall på samma gång blifva både dyr och 
besvärlig. Endast platsen och de anläggningar, som jern- 
vägens dragande genom en stor stad medförer, kunna 
uppgå till ofantliga summor. 

Paris — Strasburg-jernvägens passagerare- bangård i 
Paris, hvilken ligger vid stadens yttre omkrets, der mar- 
ken ännu ej hade så högt värde, har likväl kostat staten 
omkring 7,956,000 R:dr E:mt. Häraf belöpa sig 4,345,000 
E:dr för sjelfva platsen, 1,125,000 R:dr för jordarbeten 
och konstbyggnader, samt 2,486,000 E:dr för hufvudbygg- 
naden, magasiner och skjul. Af det bolag, som seder- 
mera öfvertog jernvägen, hafva dessutom 580,000 Rdr blif- 

8 
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vit påkostade, så att den 45 No v. 4854 kostade denna 
bangård 8,536,000 Rdr »)• 

Den del af jernvägen, som förenar denna bangård 
med godsbangården vid Villette, är endast 2290 fot lång, 
men har icke desto mindre kostat 2,332,500 K:dr E:mt ^). 

Beträffande bangården vid Villette, så hade han ko- 
stat 3,990,000 R:dr, då han öfverlemnades till bolaget »). 

>) Denna samma* är delad p& följande satt: 

Jordersattning for 10,1 Tunland R:dr 4,344,750. 

Jordarbeten och bekladnadsmorar » 1,123,500. 

Nedrifhing och &temppbyggande af ett galleri och en 
vattenledning) jemte gångbanor och stenläggning på 
de gator, som stöta tiJl bangårdsportarne ...» 313,500. 

Hufvudbyggnadenf deri inbegripen den stora täckta salen, 

eller banhuset » \fi2S,250. 

Tvänne magasiner for sådant gods, som befordras med 
stor hastighet, samt tvänne hos för ång- och pas- 
sagerarevagnar >• 149,100. 

Gårdens stenläggning och afdikning, stängsel, vaktstn- 

gor, vattenhållare, afträden m. m. . . . . . . » 397,125. 

Samma R:dr R:mt 7,956,225. 

Omkostnader bestridda af bolaget. 

Inredning af åtskilliga byråer och bostäder .... R:dr 199,875. 

Åtskilliga skjnl och flyttning af de skjul som voro upp- 
förda vid banhusets ända, kontor och rum for tull- 
tjenstemännen, utvidgning af packrummet m. m. » 156,750. 

Nytt kontor » 120,000. 

Värmeledniig » 43,500. 

Gaslysning , , , , n 6:2,250. 

Summa R:dr R:mt 582,375. 
') Denna kostnad är sålunda fördelad: 

Jordersättning 4,24 Tunland R:dr 1,329,750. 

Jordarbeten och konstbyggnader . . » 1 ,002,750. 

Summa R:dr R:mt 2,332,500. 
') Kostnaden fördelad på följande sätt: 

Jordersättning 37,8 Tunland R:dr 1,996,500. 

Jordarbeten och konstbyggnader • » 816,000. 

Godsmagasiner, gårdar och stängsel » 750,000. 

Ingvagnshus, vagnsskjul och mindre reparati onsverkstäder » 427,500. 

Summa R:dr R:mt 3,990,000. 
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Dessutom har staten till bolaget öfverlemnat 650,625 R.'dr ') 
i ersättning för njra skjul och reparationsverkstäder, som 
skulle varit uppförda då jernvägen uppläts åt bolaget, 
hvilket dessutom påkostat 4,594,875 R:dr *). 

Följaktligen har bangården i Paris kostat så väl staten 

som bolaget .>.... R:dr 8,536,8«5- 

Förbindningsbanan » 2,332,500. 

Bangården vid Villette » 6,232,500. 

De båda bangårdame med deras förbind- 

ningsbana således B:dr 47,404,225. 

Häri äro ej inbegripna banor, vändbord 

och spårvexlingar, som kunna beräknas 

till » 4,050,000. 

Summa B:dr R:mt 48,453,600. 

Det är emellertid tvifvel underkastadt huruvida dessa 
båda bangårdar, som kostat så ofantligt, ändock äro till- 
räckliga för rörelsen på Strasburg och Mtihlhausen. Bo- 
laget är redan beredt på att förena jernvägen med den 
8om kommer från Vincennes för att kunna aflemna en 
del passagerare vid Bastillen. Det har för detta ända- 
^ mål inköpt behöfliga jordområden för att utvidga ban- 
gårdarne i Paris och Villette, och har nu påbörjat dessa 
vigtiga arbeten, för att derigenom underlätta rörelsen. 

I Paris har man, för att så mycket som möjligt för- 
minska anläggningskostnaden, varit tvungen att föriägga 

^) Fördelade pä följande poster: 

Nya magasiner med stenliggning R:dr 230,6^35. 

Vagnmakareverkstad med tillbehör, magasiner, bosta- 
der m. m. . » 420,000. 

Summa R:dr R:mt 650,625. 

') Fördelade på följande poster: 

Grundläggningar for vändborden R:dr 1,501,500. 

Diverse inredningar » 36,000. 

Värmeledning » 3,750. 

LysbåUning . . . » 50,625. 

Summa R:dr R:mt 1,591,875. 
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bang&rdame temligen långt från stadens medelpunkt. 
Detta är en stor olägenhet, som är mindre vigtig för 
sådana jernvägar, hvarpå största rörelsen går till långt 
aiiägsna ställen, men så mycket känbarare för sådane 
jernvägar som förbinda nära intill hvarandra belägna 
ställen. Ty om man är tvungen att i vagn fara en lång 
sträcka för att komma till bangården, så är det fara värdt 
att de resande, som endast komma att åka ett kortare 
stycke på jemvägen, ej så mycket begagna sig af den- 
samma, utan fortsätta resan i stället uti vagn till be~ 
bestämmelseorten. 

Följaktligen bör man ej bestämma bangårdens läge förr 
än many så mycket som möjligt^ jemnfört den ökade kost-- 
nåden, som uppkommer af dess förläggning på ett större 
eller mindre afstånd från stadens medelpunkt, med den san-- 
nolika tillvexten af deremot svarande fördelar. 

Genom att på detta sätt beräkna inkomster och ut- 
gifter har bolaget för jemvägen till S:t Germain öfver- 
gifvit förslaget att fortsätta jernvägen ända till gatan 
Tronchet, äfvensom bolaget för jemvägen till Versailles 
(venstra stranden) att draga jemvägen ända till torget 
S:t Sulpice. 

Deremot har bolaget för jemväg mellan Liverpool 
och Manchester genom en dylik beräkning bestämt sig 
för ett alldeles motsatt beslut. Som jernvägen slutade i 
en af Liverpools förstäder, beslöt bolaget att genom 
tunnlar draga tvänne spår till hamnen samt för de re- 
sande ett spår till midten af staden. 

I allmänhet hafva de engelska jemvägsbolagen på 
de sednare åren gjort betydliga uppoffringar för att när- 
ma sig midten af städerna. Herr de Bassompierre har 
i en förträfflig uppsats, om jernvägars indragning i stä- 
der, uppställt en fullständig tablå öfver de ofantliga ar- 
beten, som blifvit utförda för att komma befolkningens 
medelpunkt så nära som möjligt. 
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CeMiensanMit bangärdar. 

Som anläggningen af bangårdar medförer ofantliga 
kostnader, isynnerhet i större städer, har man kommit på 
den tanken att förena flera jernvägar till en gemensam 
bangård, för att derigenom förminska såväl anläggnings- 
kostnaden, som äfven den för förvaltning och handräck- 
ning. Denna fråga har varit mycket behandlad, isynner- 
het då man ville att jernvägen till Lyon skulle i Paris 
stöta till bangården för jernvägen till Orleans, äfvensom 
då man ville att jernvägen till Strasburg skulle utgå 
från nordbanans bangård. 

Man inbesparar icke allenast en betydlig anlägg- 
ningskostnad, då man kan sammanföra två eller flera 
jernvägar till en gemensam bangård, utan äfven förvalt- 
ningen blir billigare derigenom, att personalen ej behöf- 
ver vara så talrik, som då samma rörelse, fördelad, skall 
besörjas vid två eller tre bangårdar. 

En sådan förening af två eller flera bangårdar bör 
således alltid blifva fördelaktig, så snart rörelsen på de 
särskilda jemvägame kan besörjas på samma spår och 
vid samma trottoarer. Också ansåg man det vara gan- 
ska klokt handladt då det beslöts, att en gemensam ban- 
gård skulle i Strasburg byggas för de båda jernvägarne, 
som derifrån gå till Basel och Paris. Men deremot bör 
man ej ångra beslutet att ej hafva förenat i gemensamma 
bangårdar jemvägame från Lyon och Orleans, samt de från 
Strasburg och Belgiska gränsen. Då man nemligen be- 
räknar det ansenliga antal vagntåg, som gå på dessa stora 
kommunikationslinier, och då man eftertänker huru af- 
gångstiderna för somliga vagntåg måste påskyndas, för att 
lemna rum för andra kommande, så skall man inse att 
det varit omöjligt, att rörelsen på jemvägame till Lyon 
och Orleans, äfvensom på jernvägarne till Strasburg 
och Belgiska gränsen någonsin skulle kunnat skötas 
på samma spår och samma trottoarer. Följden häraf 
skulle hafva blifvit att man snart nog sett sig tvungen 
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bygga särskilda spår, trottoarer, passagerraesalonger m* m* 
eller så godt som tvänne bangårdar bredvid hvarandra^ 
hyarigenom man hade gått miste om större delen af de 
fördelar man sökt vinna. Den enda som återstått vore 
deii att gods och passagerare kunde utan omflyttning 
öfvergå från den ena jernvägen till den andra, men denna 
omlastning förekommes äfven, om man, såsom i Paris, 
förenar de särskilda bangårdarne med en förbindningsbana. 

n vilja derföre ej föreslå gemensamma bangårdar för 
andra jernvägar än sådana, hvarpå rörelsen ej' är utomor^ 
dentligt liflig. 

Bangårdars utrymme. 

Vi hafva redan förut visat, att läget för en bangård 
är icke alltid utan inflytande på planen för företaget i 
dess helhet Bangårdens inredning bör, åtminstone i 
hvad som vidkommer läget och utrymmet, bestämmas 
om ej samtidigt dock omedelbart efter uppgörandet af 
planen för jernvägsanläggningen. 

Låtom oss derföre framställa några betraktelser öfver 
detta ämne. 

Vi hafva redan förut antydt såväl olägenheterna som 
fördelarne af gemensamma bangårdar, äfvensom de gnm- 
der hvarifrån man bör utgå vid bestämmande af bangår- 
dames läge i större städer. 

Det är sällsynt att, sedan en ingeniör föreslagit läget 
för en bangård, icke en mängd mer eller mindre grun- 
dade anmärkningar framkastas mot förslaget Det är der- 
före högst vigtigt att noga hafva tänkt sig in i alla för- 
hållanden, för att kunna vederlägga anmärkningame. 

Det är icke nog att en bangård kommer att ligga i 
grannskapet af den tätast bebyggda delen af staden, äf- 
ven vägame till bangården böra vara beqväma. Detta 
sednare är ett af hufvudvilkoren, som måste uppfyllas. 

Det är icke mindre nödigt att gifva bangården ett så- 
dant utrymme, som rörelsens vigt och beskaffenhet fordrar. 
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Utrymmet, 8om en bangård behöfver, ftr i de flesta 
fall högst betydligt. Uti de större städeme, der jem- 
vägar stöta tillsammans från landets aflägsnare delar, och 
der en oändlig mängd med tjenstespår behöfvas, kan 
man från första början ej taga för stort utrjrmme. 

Ingen kan neml. förutse hvilken utsträckning rörel- 
sen en gång kommer att få, och skulle man då endast i 
mån af behofyet utvidga bangården, torde man helt sä- 
kert få betala rätt försvarligt för marken. 

Det är ej mer än 10 år sedan man ansåg omkring 
4 tunland vara nog för en passagerare-bangård, såsom 
t. ex. den gemensamma bangården i Paris för jemvägar- 
ne till S:t Germain, till Versailles och till Bouen. Men 
denna bangård, som redan är alltför mycket anlitad af 
dessa trenne jemvägar, har betydligen måst utvidgas för 
att i sig äfven upptaga en ytterligare jernväg. 

Passagerare-bangården i Paris för nordbanan inne- 
håller 10^1 tunland, och man ångrar redan att man ej 
gjort honom ändå större. 

Bangården för jernvägen till Strasburg, som från 
första början var tilltagen för liten och endast 8,9 tunland, 
ökades sedermera med S,4 tunland, hvarigenom han blef 
11,3 tunland. 

Men det är hufvudsakligast bangårdarne för fragt- 
godset och för verkstäderna, som man på sednare tider 
sett sig tvungen att så ofantligt utvidga. Då jemvä^ 
gar först började anläggas ansåg man dem ej lämpliga 
att derpå transportera gods, utan endast resande. Men 
sedan man insett sitt stora misstag häri, har man varit 
tvungen att utvidga gods-bangårdame, emedan man öf- 
verallt funnit de gamla vara för små, icke allenast der- 
före att mängden af gods ökats, utan äfven derföre att 
omflyttningen i magasinema ej kunde ske med tillbörlig 
skyndsamhet och billighet, då utrymmet var alltför myc- 
ket begränsadt. 

I England, hvarest man emellertid borde varit be- 
redd på o&ntliga godsforslingar, hvarest användandet af 
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de mekaniska hjelpmedlen sedan länge varit fallkoni'- 
nadt, och hvarest man länge haft kanaler, samt der kun^ 
nat samla en rik erfarenhet om varors mottagning och 
försändning, hafva bangårdame vid de förnämsta jern- 
vägarne undergått betydliga förändringar, h vilka alla gå 
ut på att göra dem större, samt att så mycket som möj- 
ligt spara på arbetskrafter. 

Bangården vid La Chapelle, hörande till nordbanan^ 
som upptager 52,8 tunland, innehåller endast de större 
reparationsverkstäderna och godsbangården. Häraf upp- 
taga verkstäderna 28,3 tunland, samt godsbangården 24,5 
tunland. Man är likväl betänkt på att till. den sednare 
tillägga ytterligare 8,! tunland. 

Bangården vid Villette, på jemvägen till Strasburg, 
som enligt första planen endast omfattade 42,7 tunland, 
har sedermera blifvit så utvidgad att han för närvarande 
omfattar 58,7 tunland. Häraf upptager en stor vagn- 
makareverkstad med tillbehör omkring 20,0 tunland, och 
38,7 tunland äro betäckta med de många särskilda spår 
som behöfvas för rörelsen. Det är väl sant att denna 
bangård är ovänligt stor, men den afser att betjena icke 
allenast jern vägen till Strasburg, utan äfven de andra 
jemvägame, som gå till östra Frankrike. 

Rouen-jemvägens bangård vid Batignolles, som är 
helt och hållet bestämd för godsrörelsen, upptager en yta 
af 34,6 tunland. Bangården vid Bercy, på jernvägen till 
Lyon, upptager 43,3 tunland, af hvilka verkstäderna 
upptaga 48,4 tunland och återstoden upptages af bygg- 
naderne i och för godsrörelsen. 

Det är endast derigenom, att man gör bangårdarne 
tillräckligt stora, som det kan blifva en möjlighet för 
jemvägame att täila med sjövägame i forslingen af så- 
dana varor, som äro tunga eller som kosta litet i förhål- 
lande till volymen, och som följaktligen ej tåla vid stora 
lastnings- och lossningskostnader. 

Som gods-bangårdame fordra ett ofantligt stort ut- 
rymme, blir det nästan alltid omöjligt att förlägga dem i 
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det inre af städerne, hvarföre de vanliglviB Uifira för- 
lagda, om ej utanför desamma, åtminstone i förstäderna. 
Vi hafya äfven sett att de förnämsta verkstäderna, 
Bom ofta läggas bredvid godsbangårdame, äfven fordra 
ett ganska stort utrymme. Jemvägen till Strasburg har, 
förutom vagnmakareverkstaden vid bangården vid Villette, 
en stor verkstad vid Epemay för ångvagnars reparation, 
och som betäcker en yta af 18,2 tunland. Då jemvägen 
från Paris till Mtihlhausen kommer att öppnas för rörel- 
sen, torde en verkstad, lika stor som den första, blifva 
behöflig vid MOhlbausen. 

AUmäiiiia betraktelser ifrer baogårdtrs Inrediiiiig. 

Vi hafva • redan förut sökt visa nödvändigheten att 
bereda bangårdame tillräckligt utrymme, och vi hafva 
visat huru handräckningen på åtskilliga jemvägar är svår 
och dyr, derföre att det felas utrymme. 

Bangårdarnes inredning utöfvar, icke mindre än ut- 
rymmet, inflytande på rörelsen. Vi skola derföre taga 
den förra i betraktande. 

Bangårdame böra alltid innehålla: 

ho. Utom jern vägens hufvudspår, på hvilka vagntågen 
afgå och anlända, tjenstespår för ångvagnames och 
de andre vagnames förflyttning till och från vagnshu- 
sen. Sådana spår förekomma till ett större eller min- 
dre antal, alltefter lifligheten och beskaffenheten af 
rörelsen på jemvägen. 

2:o. Byggnader innehållande biljett -försäljningskontor, 
väntsalar och packrum med tillbehör. 

3:o. Särskilda hus för ångvagnar och fordon. 

4:o. Vattenhållare och vattenkranar^ för att förse ång- 
vagname med vatten. 

5:o. På de större jemvägame böra äfven vid passagerare- 
bangården finnas särskilda byggnader för sådant .gods, 
som skall befordras med stor hastighet. 
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De iDnehälla dessutom ganska ofta hufvudföryaltnin— 
gens kontor, och understundom äfyen större och mindre 
verkstäder, med dertiU hörande magasiner. 

Slutligen, då godsrörelsen det fordrar, innehålla ban~ 
gårdame dessutom stora byggnader och andra tillbehör, 
lämpade för denna rörelse och förlagde på en särskild 
plats, helt och hållet skiljda från de byggnader, som afise 
p^rsonrörelsen och sådant gods, som skall fortskaffas med 
stor hastighet. 

De åkdon, hvari resande färdas till och fi^n ban- 
gården, stadna vanligtvis utanför densamma. Men i 
England och vid större delen af de nyare jemvägame 
har man i det inre af bangården afsatt särskilda platser 
för de åkdon, hvari de resande färdas till och från den- 
samma. Dessa platser äro nya tillbehör till bangårdame. 

Det är äfven nödvändigt att utse en lätt tillgänglig 
plats för sådana varor, som skola befordras med stor 
hastighet. 

Det utrymme, som spår, byggnader, skjul och går- 
dar upptaga, är ganska olika och beror på rörelsens 
beskaffenhet. 

För att underlätta beskrifriingen kan man i tanken 
sönderdela hufvudbangårdame i tvänne delar, som i 
sjelfva verket ej äro på något sätt skiljda, utan utgöra 
ett enda helt: 

4:o. Den del, som enkom är afsedd för personrörelsen 
med dertill hörande byggnader, innehållande biljett- 
kontor, väntsalar, packrum, och som alltid på de en- 
gelska och fransyska jemvägame är försedd med trot- 
toarer utefter hufvudspåren. 
2:o. Den del, som är belägen utanföre trottoareme, in- 
nehållande spårvexlingar, vändbord, särskilda byggna- 
der för mottagande af ångvagnar och fordon, verkstä- 
der och skjul, jemte tillbehör för godsrörelsen. 

Såväl på de franska som pä de engelska jernvägame 
äro alla de spår och trottoarer täckta, kvarest de resande 
stiga i och ur jernvägsvagnarne. På de engelska jernvä'- 
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game är denna försiktighet till och med tUsträcki till den 
plats, der de åkdon stadna, hvari de resande färdas till' 
och från bangården, 

ri anse det alldeles nödtvunget att täcka icke allenast 
trottoarerne, utan äfven spåren mellan dem, och detta icke 
blott för de resandes begvämlighet, utan äfven för att bättre 
bevara fordonen, som man är tvungen att lemna qvarstående 
på spåren* 

Bjggnademe, som innehålla väntsalame, läggas längs 
efter trottoareme på så sätt, att de resande kunna gå 
från väntsalarne direkt i vagname utan att vara utsatta 
för regn, snö och dylikt. 

I England kunna åkdonen vanligtvis köra in i en 
täckt gång, der de resande stiga i och ur, men vid de 
franska bangårdarne finnes i allmänhet ej något sådant 
skydd för åkdon. 

Vid östra jemvägens bangård i Paris skall uppföras, 
vid ankomstsidan längs den byggnad, som innesluter- 
packrummen, ett stort och vackert galleri, hvari omni- 
busar och åkdon kunna helt och hållet skyddade emot- 
taga de resande och deras packning. 

Fi föreslå derföre, att så mycket som möjligt låta den 
plats vara täckt, der de resande skola stiga i eller ur åk-^ 
donen. 

I Belgien voro för några år sedan spåren sällan 
täckta, hvarjemte väntsalar ofta voro aflägsnade från 
spåren, och som vagname voro helt låga frmnos ej trot- 
toarer. 

Betydande arbeten hafva likväl sedermera blifvit 
gjorda, för att afhjelpa dessa olägenheter. 

I Tyskland äro spåren försedda med trottoarer, 
som äro täckta; men byggnaden med väntsalarne är 
understundom genom en öppen plats skiljd från trot- 
toareme. 

Såväl på de franska som på de engelska jemvägarne 
försiggår behandlingen af fragtgodset på en särskild ban- 
gård, som är helt och hållet skiljd från passagerarebangården, 



Hufvudspåren till godsbaDgården skilja sig dä &ån 
de andra ep^n vanligeii p& ett litet afst&nd från per- 
Boobangården; men understundom ekilja de aig afven 
omedelbart &än densamma. 

Byggnademe, som innebålla Täntealar, biljettkon- 
tor ocb packrum, äro dels förlagde på sidan om spä— 
ren, £g. 1, och dels vid ändan samt midtför spiren, 

Fig. 1. 
Bugåtd» I TnrMllles (Ttutra iItu^m). 




fig. i. Understundom Aro de till och med lagde mel- 
lan sp&ten, Gg. 4, ocb nigon gäng är det eä tillstäldt 
att v&ntsalame ligga pä sidan och kontoret midt för 
spären, fig. 3. 

Fig. 2. 
taagkrita I Paris flr isrdbkau, 



o = gird. b K in^ng. c = ntgSng. d = vänlwJar och biljettkonlor. 
« = pwknini. /= tnllksmoiare. jsglrd fSr diligeaetr. A » afgiaguplret. 
i B aotonutspåret. k och I*: godHmigiunir. 



■aiigirjti I PirU pl Puris^lngknrg-JrriiTigrn 



a = girå. i = iif^ngeaidsn. c =anl[Dmaisidan. ri = föntngi. c=biljeUkoiitor. 
/=räntaii]Br. 5 = piiclmim. 

På jemvagen frän Paris till Auteuil ligga vtot- 
salanie öfver spåren, och på jemTägen från Montpellier 
till Nimes under desamma. Men som dylika anordnin- 
gar åro mycket sällsynta, så förbigå vi har all närmare 
beskriihing på dem. 

Del allmännaste är att vagntågen alltid afg& på ttt 
spår, som kallas afyångstpäret, tamt anlända Ull motsatta 
sidan pä ett annat spår, som kallas ankomstspåret. 

Dessa båda spår, skiljda af två eller flere tjensfespår, 
äro försedda med hvar sin trottoar (se fig. 2, 3 och 6). 

Slutligen kan det äfven hända att samma spår ock 
trottoar omvexlande begagnas säväl af de gående tom af de 
konmumde vagntågen. Fig. 4. 

Fig. i. 
Banglrden 1 Tersdllts (kégra slrMiden). 



= forattiga d och e = T»pn8hiil. 
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Dä vagntågen alltid komina och afgå på hvar sitt 
spår, är det nödigt att för hvarje resa öfverflytta vagnar- 
ne från ankomst- till afgångspåret. Denna öfverflyttning 
verkställes vanligtvis af en ängvagn, medelst en spär- 
vexling; men understundom^ dä utrymmet är begränsadt, 
öfverflyttas äfven vagname medelst vändbord. 

För att undvika denna öfverfl3rttning, har man pä 
jernvägame till S:t Germain och till Versailles (högra 
stranden), fig. 4, hvarest afresome understundom inträffa 
hvarje 15:de minut, som omvexlande afgå frän ena eller 
andra spåret, sett sig tvungen att vid jemvägen till S:t 
Germain bygga två särskilda hus med väntsalar, ett pä 
hvardera sidan om spåren, och på jemvägen till Versailles 
(högra stranden) är en byggnad uppförd midt i bangår- 
den mellan trottoarerne. 

Spårens antal, längd och läge rätta sig efter rörel- 
sens liflighet och beskaffenhet, samt efter den form och 
det utrymme man kan gifvä bangården. 

Pä jernvägarne från London till Dover (bangården 
i London), från London till Birmingham (bangården i 
Birmingham)» från Paris till Belgien (bangården i Paris) 
och från Paris till Lyon ligga sex spår mellan trottoa- 
rerne. De två yttersta äro afsedde . för de kommande 
och gående vagntågen, samt de fyra mellersta för vagnar- 
nes öfverflyttning och omändring. Alla dessa spår sluta 
med vändbord. 

Bakom dessa vändbord är en tvärtrottoar, som för- 
enar ankomsts- och afgångstrottoarema, och, då byggna- 
den ligger på sidan, är bakom nämnde trottoar en gård, 
som ligger i jemnhöjd med densamma. 

I England begagnas en sådan trottoar vanligen till 
att der lasta postvagname och de vagnar, som skola 
bära de resandes egna vagnar. I de flesta fall gå' dessa 
spår ett litet stycke utom vändborden och tränga något 
in i motsvarande fördjupningar i trottoaren. 

Aflastningen verkställes vid samma trottoar, eller 



också vid en särskild för detta ändamål byggd trottoar, 
der omnibasarne bruka hålla. 

Fig. 5. 
Baogärd i Paris på Parls-Orleans-JernTägen. 




a = gärd. (sväntsalar. cspostyagnarnes plats, dsankomstsidan. 

På jernvägen till Orleans (bangården i Paris) fiin- 
nos under en längre tid endast fyra spår nedlagde mel- 
lan trottoarerne, fig. 5. Det fanns således endast tvänne 
tjenstspår; men utrymmet tillät i stället att förlänga spå- 
ren på andra sidan den rad af vändbord, som passage- 
raretågen aldrig fingo öfvergå. Desse fyra förlängda spår 
användes sedermera i och för vagnarnes omflyttning m. m. 

Man kan följaktligen betrakta bangården till Paris- 
Orleans-jemvägen såsom sammansatt af två delar, skiljda 
från hvarandra af en rad vändbord. Den ena af dessa 
är neml. afsedd till vagnarnes omflyttning m. m., då den 
andra deremot är endast upplåten för personrörelsen. 

På östra jernvägen finnas fem öfvertäckta spår, men 
man är redan betänkt på att ytterligare nedlägga ett 
spår, hvartill plats beredes genom att något förminska 
trottoaremas bredd. 

På jernvägen till Lyon finnas sex öfvertäckta spår, 
som äro förlängda såsom på Orleans-jemvägen och hvilka 
förlängningar begagnas för omflyttning af vagnar. 

På jernvägen till Versailles (venstra stranden) i den 
gamla bangården, som nu är borttagen, fimnos endast 
trenne spår r, F', r'\ fig. 6 (se nästa sida). 

På samma jemväg lågo ej heller vändborden i en 
rak linia, utan i de trenne spetsame af en triangel. 
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Fig. 6. 
fiainl bangftrden i Paris ftr veBstra strandbanan till Yersallles. 




a s= förvaltniDgslokal. b = afgängssidan. c s ankomstsidan. d = yagnshos. 
es reparationsverkstad. /= snickare verkstad, g och A=magasiner. 

Tjenstespåren befunno sig utanföre och på sidan om 
afgångångstrottoaren. 

Vändborden användas för att öfverflytta vagnarne 
från tjenstespåren till afgångstrottoaren. Understundom 
begagnades de äfven till ångvagnames förflyttning, hvil— 
ket vi längre fram skola förklara. 

Antag att ett vagntåg anländt till bangåi-den. For- 
donen stadna, man kopplar dem från ångvagnen och den 
sednare från tendern. Ångvagnen föres derpå till det 
vändbord, som är vid ändan af ankomstspåret, hvarefter 
han medelst ett annat vändbord öfverflyttas på ett af 
tjenstespåren. På samma sätt öfverflyttas tendern, som 
derefter fastgöres vid ångvagnen, hvarefter han medelst 
en spårvexling går åter in i ankomstspåret och ställer 
sig ånyo för vagntåget, men nu framför den ändan som 
förut gick sist. Ångvagnen drager derpå vagntåget in i 
afgångsspåret, medelst en spårvexling, samt skjuter vagn- 
tåget sedan in till afgångstrottoaren. Sedan detta är 
gjordt kopplas ångvagnen från vagntåget och går bort 
för att smörjas och putsas, samt för att hemta vatten och 
bränsle, hvarefter han är klar för nästa tåg som skall afgå. 

Denna öfverflyttning af vagname från ankomst- till 
afgångsspåret kan äfven ske genast efter ankomsten, der- 
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igenom att ångvagnen skjuter vagntåget tillbaka in i en 
spårvexling, och drager detsamma sedan in i afgångs- 
spåret. Men ångvagnen och tendern måste i alla fall 
begagna vändborden, för att sedermera kunna ställas 
framför vagntåget. 

Denna flyttning är alldeles nödvändig, ty ängvagnen 
bör under resan alltid gå framföre vagntäget och draga 
detsamma, men får aldrig skjuta det framför sig. 

Om ångvagnen skulle vara ställd efter vagntåget, 
kan maskinisten ej se framför sig på jernvägen, hvilket 
är högst vigtigt, för att kunna stoppa maskinen, i den 
händelse något hinder skulle upptäckas på vägen. Det 
skulle dessutom kunna inträffa, att, om en vagn ginge 
sönder, de som följde efter blefve utsatta för att helt och 
hållet krossas. 

Samma fara uppstår äfven, men i ett mindre förhål- 
lande, om tendern går framföre ångvagnen. Det är der- 
före högst sällan^ och endast undantagsvis^ som man låter 
tendern gå främst. 

På. nyss beskrifna sätt har man redan länge förflyttat 
ångvagnarne vid de flesta bangårdarne; men på sednare 
tider har Qii nytt sätt blifvit antaget. 

o 

Ångvagnen går ej genast fram till ankomstspåret 
med vagntåget, utan stadnar på omkring 450 å 500 fots 
afötånd derifrån, hvarest konduktörerne emottaga de re- 
sandes biljetter. Under tiden skiljer sig ångvagnen från 
vagntåget, genomgår några spårvexlingar och ställer 
sig bakom vagntåget, samt skjuter detsamma framför 
sig till ankomst-trottoaren. Han väntar der tills vag- 
narne blifvit utrymda, hvarefter han förer vagntåget till 
afgångstrottoarerne. Sedan detta är gjordt, skiljer han 
sig från vagntåget, och går med tendern ensam till ett 
stort vändbord med 40 fots diameter. På detta vänd- 
bord blir ångvagnen omvänd, utan att behöfva skiljas 
från tendern, hvarefter han afgår att hemta bränsle och 

vatten, för att sedan vara klar för afresan. 

9 
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Med två spår emellan trottoarerne, ett för de kom- 
mande oeh ett för de gående vagntågen, kan man hjelpa 
sig, då vagname skjutas in till trottoaren. Men dragas 
de dit af ångvagnen, så måste det finnas ett särskildt 
tjenstespår jemte vändbord, hvarigenom ångvagnen kan 
förflytta sig från ena till andra ändan af vagntåget. 

Detta tjenstespår är vanligtvis förlagdt mellan an- 
komst- och afgångsspåren. Vid bangården i Basel är 
det emellertid lagdt utanför till förekommande af olyckor, 
som eljest lätt kunna uppkomma då man, såsom der är 
fallet, är tvungen att öfver spåren gå från ankomst- till 
afgångstrottoaren. 

Desse särskilda spår äro dessutom ganska nyttiga 
att derpå ställa under tak en mängd vagnar af alla 
slag, och såvida utrymmet medgifver det, bör man alltid 
nedlägga ett större antal sådana spår. 

Då hufvudbyggningen är ganska lång, samt väntsa- 
lame ligga på sidan, såsom i Paris och London på jern- 
vägarne till Orleans och Bristol, och då man kan afstå 
en del af densamma, för att deri inställa vagnar, kan man 
ej behöfva så många spår mellan ankomst- och afgångs- 
spåren. 

Man finner sålunda, att i början voro tillsammans 
endast fem spår nedlagde mellan trottoarerne på jern- 
vägen mellan Paris och Orleans, då deremot sex spår 
äro nedlagde på de korta bangårdarne i London och i 
Birmingham på jernvägarne till Dover och till London. 

På en jernväg, sådan som nordbanan från Paris till 
Belgiska gränsen, som, utom den mera långväga fors- 
lingen, äfven har en betydlig mera ortlig forsling, har 
man funnit sex spår och två trottoarer vara otillräckliga. 
För den ortliga forslingen har man derföre nedlagt tolf 
nya spår utanför hufvudbyggningen, äfvenledes har man 
försett dessa spår med trottoarer, som äro täckta. 

En bred hufvrudbyggning, som är täckt med vackra 
och väl arbetade takstolar, får ett särdeles storartadt ut- 
seende, som väl öfverensstämmer med vigten af den 
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jemväg, hvars ändpunkt den utgör. En lång och smal 
hufvudbyggning tager sig deromot särdeles illa ut. 

Vi hafva sett att man i ändan af spåren mellan de 
båda trottoarerna lägger en rad vändbord. Då dessa 
vändbord ligga i en rak linia, såsom på jernvägen mel- 
lan London och Birmingham, måste afståndet mellan 
spåren vara ganska stort. Detta afstånd bör vara minst 
10 fot, då vändbordens diameter är 14 fot. Man kan för- 
minska detta afstånd, eller åtminstone öka det helt obe- 
tydligt, om vändborden läggas i triangelform. Man kan 
äfven draga två eller flere spår, ja till och med alla, till 
ett och samma vändbord. 

I dessa olika fall måste spåren böjas då de närma 
sig till vändborden; och om dessa dX äro små, uppkom- 
mer till följd af spårens böjning ett betydligt arbete för 
de arbetare, som, sedan ångvagnen blifvit skiljd från 
tendern, skola skjuta den sednare in på vändbordet. 
Denna olägenhet försvinner, då vändbordet är tillräckligt 
stort att upptaga såväl ångvagn som tender. Men man 
måste då hålla en särskild arbetspersonal för att kunna 
vrida detta stora vändbord, hvilken personal kan helt och 
hållet undvaras, om man lägger vändbordet utanför hufvud- 
byggningen vid förrådshusen, hvarest arbetsfolk alltid finnes. 

Det obetydliga afståndet af endast 6 fot mellan spå- 
ren är utan olägenhet, då mellanspåren uteslutande befa- 
ras endast af ångvagnar, och då det ej finnes något an- 
nat mellanspår, för att derpå flytta andra vagnar. Skola 
spåren deremot begagnas äfven för detta ändamål, 
måste afståndet vara 10,6 fot, på det man med lätthet 
må kunna gå utmed vagnarne lör att se till dem, utan 
att behöfva oroas af de vagnar, som gå på spåret bred- 
vid. Då man, såsom vid mellanstationer, vill på vänd- 
bord vända vagnarne, bör afståndet mellan spåren vara 
13,4 fot. 

Då dessutom en rad vändbord lägges vid andra än- 
dan af trottoarerne, samt ytterligare en rad i midten, så 
kunna dessa vändbord hafva en mindre diameter, efter- 
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som de i allmänhet endast begagnas af fordon och ej af 
ångvagnan 

Som det är af vigt att ej afbryta hufvudspåren, an- 
vänder man ofta vändbord med vinkelräta spår. Der 
skenorna korsa hvarandra, måste ett stycke af dem afta- 
gas, för att lemna rum för hjulflänsarne att passera. 

Äfven sidflyttningöbord användas för att öfverflytta 
vagnar från ett spår till ett annat, men de kunna ej be- 
gagnas att derpå vända ångvagnar. 

JHan bör ej försumma att lägga en grof stock öfver 
spåret längst innerst t banhuset. Detta är alldeles nödvän-- 
digty isynnerhet då väntsalarne ligga i ändan af hufvud- 
byggningen. 

På jernvägen töl S:t Germain hade man underlåtit 
denna försigtighet, hvilket hade till följd att en ångvagn 
kom med stark fart, och gick in i biljettkontoret, som 
låg midtför spåret. 

Vi sluta här beskrifningen på det yttre af ban- 
gårdame, äfvensom huru vagntågen behandlas vid de- 
ras ankomst och afgång, samt ämna i stället göra några 
betraktelser öfver och jemförelser mellan de olika anord- 
ningar, hvarom vi nyss förut talat. 

Jemforelse iiellaii de olika anordnlngame. 

Vi hafva sett att den byggnad, som innehåller 
väntsalarne, biljettkontoret och packruromet, ligger an- 
tingen på sidan om afgångsspåret eller också midtför 
detsamma. På några få ställen får man se väntsalarne 
ligga på sidan, samt biljettkontoret och packrummet midt- 
för spåret. Blott ett enda fall förekommer då väntsalarne 
ligga midt i bangården, såsom på jernvägen i Versailles 
(venstra stranden). Se fig. 4, sid. 425. 

Dessa olika anordningar medföra såväl fördelar som 
olägenheter, bvilka vi här skola något närmare granska. 

Om byggnadernes läge ej är så godt som bestämdt 
af bangårdens form och areal, så måste fUjande omstän- 
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digheter tagas i betraktande vid bestämmandet af det- 
samma. 

Då byggnaderne ligga på sidan om spåren, kan ut- 
gång beredas från väntsalarne på en gång för ett betyd- 
ligt antal resande, hvilket är af en synnerlig vigt, då 
vid vissa tillfällen ett större antal resande tillströmmar. 
De resande gå då omedelbart ur väntsalarne in i vag- 
narne, h varigenom de resandes fördelning i de särskilda 
vagnsklasserne verkställes med mera ordning och skynd- 
samhet, än om väntsalarne ligga midtför spåren. Denna 
anordning lemnar också tillfälle att förlägga packrum- 
met nära vagntågets främre del, hvarest alltid den vagn 
befinner sig, hvari de resandes kappsäckar m. m. föras. 
Denna fördel är ej att förakta, isynnerhet på de större 
vägarne, der tilloppet af resande vid vissa årstider är 
ofantligt. 

Den förnämsta fördelen af att hafva byggnaderne på 
sidan, är en underlättad tjenstgöring, och följaktligen ä/- 
ten en minskad utgift. 

Genom denna anordning har man äfven bevarat åt 
sig möjligheten att förlänga såväl husen som trottoarerne 
i den händelse rörelsen skulle ökas derigenom, att flere 
jernvägar förenas med den först byggda. Man har af 
denna anledning uppfört i Manchester ett banhus, som 
är 505 fot långt, och som innehåller lokaler och vänt- 
salar för icke mindre än trenne särskilda jernvägar, nem- 
ligen till Birmingham, till Sheffield och till Ashton un- 
der Lyme. Dessa trenne jernvägar hafva ett gemensamt 
afgångsspår. 

Man kan äfven då, i händelse af behof, förlänga 
jernvägen, utan att behöfva rifva ned hus, hvilket hände 
i London, på jernvägen till Bristol, då ett hus måste 
rifvas, som kostat ganska mycket i byggnad. 

Men äfven väntsalarnes läge på sidan om spåren 
medför åtskilliga olägenheter. 

De förnämsta äro: att husen fordra dubbla fa9ader, 
den ena på gafveln och den andra på långsidan, om in- 
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gången till huset är der, såsom förhållandet är på jern- 
vägarne från Paris till Orleans och från London till Bir- 
mingham; och att man derigenom är hindrad att lägga 
nya spår bredvid de gamla, i den händelse man behöfde 
mera utrymme för bildandet af nya bangårdar. 

På jemvägarne från London till Birmingham, från 
London till Dover och från Lyon till Orleans ligga 
väntsalarne och biljettkontoren på sidan; deremot ligga 
de midtför på jemvägarne från London till Bristol, fi-ån 
London till Dover och från London till Southampton, 
från Paris till S:t Germain samt från Paris till Versailles 
(venstra stranden). 

Då byggnaden ligger långs med trottoaren, är in- 
gången vanligtvis belägen på den utåt vända långsidan. 
Någon gång händer det likväl, att ingången är från en- 
dera gafveln, såsom på venstra strandbanans bangård i 
Versailles, fig. 4, sid. 424. 

På jern vägen från London till Dover (bangården 
vid Bricklayers) begagnas under vanliga förhållanden en 
ingång på gafveln; men de dagar, då man kan förmoda 
ett större tillopp af resande, äro dessutom de på sidan 
befintliga ingångarne öppnade. 

Den dubbla fasaden kan undvaras, om man aldrig 
låter allmänheten få tillträde till byggnaden från sidan; 
men man beröfvar sig då den stora fördelen att långs 
byggnaden uppföra täckta gångar, såsom det brukas vid 
de flesta engelska jern vägar, och i h vilka gångar ett stort 
antal resande kan stå, skyddadt för regn. Man måste 
då i stället hafva rymliga förstugor i det inre af huset. 

En stor olägenhet förorsakas deraf, att biljettkonto- 
ret ligger midtför bangården. Som packrumraet alltid 
bör ligga bredvid nämnde kontor, kommer det följaktli- 
gen på ett stort afstånd från pack vagnen, som alltid fin- 
nes i början af tåget, mellan tendern och passagerare- 
vagnarne. Kappsäckarne dragas då alltid på små kärror 
från packrummet till packvagnen, eller tvärtom. Men 
detta sätt är både tidsödande och dyrt. I förra fallet 
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köras kärrorne på trottoaren straxt innan vagntåget skall 
afgå, h varigenom hinder uppstår för de resande; och i 
sednare fallet måste man endast för packvagn hafva ett 
särskildt spår, som med mera fördel kan begagnas att 
derpå ställa vagnar, som behöfva stå under tak. På 
många jernvägar tillstöter dessutom så mycket packgods, 
att detsamma ej kan inlastas i en vagn, h varigenom man 
ändock blir tvungen att föra en stor del deraf utefter 
trottoaren. Föreståndaren för bangården vid östra jem- 
vägen i Frankrike har beräknat, att hvardera af de ar- 
betare, som draga detta gods, dagligen tillryggalägger 
2i å 2J mil. 

Då väntsalame läggas -midt i bangården, med trot- 
toarer på båda sidor, såsom på jernvägen till Versailles 
(venstra stranden), afees att dermed vinna tid, derigenom 
att man ej behöfver flytta vagnarne för hvarje resa från 
ankomst- till afgångsspåret, utan att man kan omvex- 
lande såväl ankomma som afgå på samma spår. 

Denna anordning är utan tvifvel ganska sinnrik, och 
man har deraf dragit ganska goda fördelar; men den 
har icke desto mindre varit utsatt för många anmärk- 
ningar. 

Byggnaden delar bangården i tvänne från hvarandra 
så godt som skiljda delar, hvarigenom uppsigten öfver 
det hela blir särdeles svår för bangårds-föreståndaren. 
Dessutom erfordras ett stort antal spår, emedan på hvar- 
dera sidan om byggnaden det bör finnas ett särskildt 
spår för ångvagnarne. Dessutom erfordrar bangården 
ett ganska stort utrymme. 

Någon gång kan det utan tvifvel vara nyttigt att ej 
behöfva flytta vagname vid ankomsten från ett spår till 
ett annat, isynnerhet p4 sådana jernvägar, der vid vissa 
tillfållen det är endast en halftimme mellan hvarje afresa. 
Men ett sådant fall inträffar högst sällan, och man vin- 
ner samma syftemål på ett mera tillfredsställande sätt, 
om byggnaden lägges midtför. 

Om man sinsemellan jemförer nyss beskri&a tvänne 
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sätt för ångvagnarnes gång, då de anlända med vagn- 
tågen till bangården, eå finner man att, då biljetterna 
uppsamlas utanför banhuset, ångvagnarne aldrig behöfva 
gå in i detsamma. Detta underlättar icke allenast kon- 
trollen på biljetterne, utan inbesparar äfven ett spår i 
banhuset, som eljest varit behöfligt för ångvagnen. Der— 
jemte kan densamme, utan att behöfva skiljas från ten- 
dern, blifva kringvänd på ett stort vändbord, som alltid 
kan få ett bättre läge» än att ligga i ändan af spåret vid 
trottoaren. 

Det gamla sättet erbjuder likväl en fördel, den nem- 
ligen att ej behöfva stadna vid ingången till bangården. 
Detta sätt har äfven blifvit bibehållet på kortare jern- 
vägar, der hvarje sekund är dyrbar, och till och med på 
flere större. På jernvägen från Paris till belgiska grän- 
sen uppsamlas biljetterna vid afresan från bangården; på 
jernvägen till Lyon deremot först vid sista stationen. 
Detta sednare sätt är mindre lämpligt att förekomnra 
svek än det förra. På jernvägen från Paris till Stras- 
burg brukades i början att vagntågen gingo omedelbart 
in i banhuset, hvarefter biljetterna emottogos vid utgån- 
gen från detsamma. Detta medförde ingen olägenhet, 
emedan i vagnarne åkte endast resande af första klassen. 

Allmäima slutbetraktelser. 

Det återstår för oss nu att tala om den allmänna 
anordningen af den del af bangårdarne, som befinner sig 
utanför trottoareme och banhuset. 

I denna del af bangården finner man alltid spårvex- 
lingarne, ångvagnshusen och en del af, om ej alla, vagns- 
skjulen. Derjemte finnas förråds- och kolhus, vatten- 
kranar, samt mer eller mindre vidsträckta reparations- 
verkstäder, jemte byggnader för emottagning och af- 
sändning af köpmansgods. 

Spårvexltngctrne frän ett spär till ett annat böra vara 
sä lagde, att vagntågen aldrig gå emot spetsarne pä vexel-- 
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skenorna, och följaktligen ej kunna gå in i dem utan att 
skjutas dit af ångvagnen. Till följd af rörelsens beskaf- 
fenhet, och derföre att man anser saken ej så vigtig, har 
man emellertid på några ställen afvikit från denna regel, 
emedan man anser det mindre farligt lör vagntågen att 
öfvergå från ett spår till ett annat, då det sker vid ban- 
gårdarne, der hastigheten är ringa. 

För att förekomma olyckor är det rådligast att gods- 
vagntåget alltid skjutes in i bangården. Denna anord- 
ning är väl något farlig, men likväl mindre än då 
vagnarne dragas. På jernvägen till Strasburg är det af 
synnerlig vigt att på detta sätt gå till väga, ty ingången 
till bangården, som är böjd i en kurv, är från ankomst- 
spåret dold af några byggnader. 

Ankomst- och afgångs-spåren böra alltid vara före- 
nade medelst en spårvexling. De böra äfven medelbart 
eller omedelbart vara förenade med alla ,de andra spåren 
i bangården. 

För att undvika långa och sammansatta spår, använ- 
der man med fördel sådana spårvexlingar, som grena 
sig till trenne särskilda spår. 

Byggnaderne för passagerarerörelsen, för godsrörelsen 
och maskinernas lagning^ vattning^ putsning m, m., böra så 
mycket som möjligt kvart slag för sig ligga något afskiljda 
från hvarandra. 

Såsom ett prof på enkelhet i detta afseende kunna 
vi anföra bangården vid Bricklayers, på vägen till Dover. 

Särskilda spår finnas der för passagerarerörelsen, för 
godsrörelsen och för ångvagnarnes putsning, smörjning 
m. m. Några reparationsverkstäder finnas ej vid denna 
bangård, utan ligga de ett stycke derifrån vid Newcross. 

Spårens anordning på bangården i Paris för venstra 
Strandbanan till Versailles, fig. 6, är värd efterföljd i 
det fall, att vagntågens ingång i bangården verkställes 
efter gamla sättet. 
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Angvagnshusen och verkstäderna böra, så vida man 
ej är hindrad af lokala omständigheter, helst läggas på 
sidan om afgångsspåret, hvilket på långt när ej är så 
farligt att öfvergå som ankomstspåret, der man af ång- 
vagnarne kan mera ofurmodadt ufverraskas. Man bör 
dessutom söka förena dem så mycket som möjligt på en 
sida, för att undvika onödigt gående öfver hufvudspåren. 

På östra jernvägen i Frankrike är ett åpgvagnshus 
uppförd t tätt bredvid passagerarebangården, och ett an- 
nat på 3300 fots afstånd vid godsbangården. Man har 
redan öfvergifvit det första huset för att på ett ställe 
sammandraga allt till det sednare. 

Det är särdeles vigtigt att de stora vattenhållarne 
stå i förening med alla byggnaderna, för att, i händelse 
af eldsvåda, kunna nästan ögonblickligen begagna dem. 

Närmare beskrifning på bang&rdarne. 

Betraktar man närmare inredningen af den förnämsta 
byggnaden vid en bangård, finner man att densamma 
innehåller åtminstone följande rum och lägenheter. På 
nedra botten: 

a) en förstuga, hvarest biljetterna erhållas; 

b) ett biljettkontor med två eller flere afdelningar för 
de olika vagnsklassernas passagerare; 

o) ett packrum, der de resandes kappsäckar m. m. 
emottagas, och der betalning för dem erläggas, då de ej 
gå jfritt; 

d) en väntsal för första och andra klassens passa- 
gerare; 

e) en dito för de andra klasserna; 

/) kontor för bangårdschefen och ingeniören; 

g) telegrafkontor; 

A) rum för en vaktmästare; 

f) rum, hvari konduktöreme kunna gå in medan de 
vänta; 

k) restauration; 
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1) boställslägenheter för chefen, ingeniören, kassören 
och förvaltaren. 

Att lemna en allmän föreskrift, som kan gälla för 
alla bangårdar, är väl ej möjligt, utan måste man rätta 
inredningen efter hvad som för hvarje ort särskildt kan 
finnas lämpligast och ändamålsenligast. Vi skola der- 
före längre fram lemna en noggrann beskrifning på några 
af de större bangårdarne i Europa. 

Trottoarer. 

Då icke sällan nedra steget på personvagnarne lig- 
ger omkring 2 fot öfver skenorna, hvarigenom det är 
ganska besvärligt att stiga ur och i vagnarne, har man 
anlagt upphöjda trottoarer utefter banorna. 

Höjden på dessa rättar sig efter höjden på vagnsteget 
och vagnbotten och omvexlar derföre mellan 0,8 k 3,0 fot. 

Hvad trottoarkantens afstånd från banan beträffar, 
så gäller som allmän föreskrift att den ej bör vara min- 
dre än 2,6 fot Räknar man nemligen vagnens bredd till 
10 fot och spårvidden till 5 fot, så blir i alla fall 1 tums 
spelrum. Trottoarernas bredd kan vid mindre bangårdar 
vara 6 fot, men bör vid större bangårdar aldrig under- 
stiga 15 a 20 fot. Längden uppgår i de flesta fall till 
300 ä 500 fot. Fig. 4 pl. XI, samt fig. 3 och 15, pl. 
X visa huru några trottoarer äro lagda. Trottoarer- 
ne beläggas vanligtvis med plansten eller asphalt, men 
undantagsvis med plank. 

Banhusen. 

Såsom vi ofvan sett anses den bästa anordningen för 
en bangård vara den, då särskilda byggnader finnas för 
de kommande och gående tågen, samt då platsen mellan 
dem, som är upptagen af ett större eller mindre antal 
spår, är öfverbyggd. 
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Banhusets och trottoarens längd måste naturligtvis 
rätta sig efter vagntågens längd, men öfverskrider sällan 
350 å 400 fot. Höjden deremot bestämmes af ångvagn- 
skorstenarnes höjd och det antal spår, som ligger i ban- 
huset. 

Hvad takkonstruktionen till ett sådant hus beträffar, 
så bestämmes densamma helt och hållet af hvad ämne 
takstolarne skola göras, dock har man på sednare tider 
nästan alltid dertill användt smidt och gjutet jern. 

På planchen XII framställas åtskilliga takkonstruk- 
tioner. 

Fig. 1, la och Ib banhuset i Karlsruhe. 

Fig. 2, 8a visa takkonstruktionen öfver afgångstrot- 
toaren på bangården i Ulm på Wörtem bergska jern vägen. 

Fig. 3 och 3a visa takkonstruktionen öfver afgångs- 
trottoaren vid bangården i Stuttgard. 

Fig. 4 visar ett banhus på Hanoverska banan. 

Fig. 5 och 5d visa konstruktionen af ett engelskt 
banhus. Såväl spärrar som sträfvor äro af valsadt jern 
i form af ett T. 

Förr brukades att lägga trottoaren i jemnhöjd med 
golfvet i vagnarne, så att de resande kunde gå in i vag- 
narne utan att behöfva begagna fotstegen; men man har 
på sednare tider funnit det änOamålsenligast att lägga 
trottoarerna i jemnhöjd med fotstegen, hvarigenom de ej 
blifva högre än 1,2 fot. Denna förändring medför många 
fördelar, ty man kan lägga tvärspår in i trottoarerne 
utan att behöfva särskilda öfvergå-ngsbroar öfver dessa 
spår, hvilket var nödigt då trottoarerne voro 3 fot höga, 
hvarjemte rörelsen in i huset för dervid biträdande per- 
soner blir lättare. 

Den del af bangården, som är täckt och som ligger 
mellan trottoarerne, är ej grusad på samma sätt som 
den öfriga jern vägen, emedan detta skulle förorsaka för 
mycket damm, utan den stensattes med tegel eller sten 
eller också göres ett hårdt lergolf. 
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Redan förut hafva vi antydt vigten att lägga vagns- 
och* maskin-husen så, att man lått kan komma till dem 
från hufvudspåren utan alltför långa omvägar. 

Då flera vagnar skola rymmas i ett och samma hus, 
är det fördelaktigast att lägga detta så, att husets längd- 
axel kommer att ligga vinkelrätt mot hufvudspårets me- 
dellinie. 

I detta fall verkställas vagnames flyttning i och ur 
husen medelst s. k. sidfljttningsbord. Vagname stå då 
tvärs öfver huset eller parallelt med hufvudspåret* Ma- 
skinhusets bredd bor vara så stort, att hOgst två iyrhju- 
liga vagnar eller en ångvagn med sin tender kan der få 
plats. Bredden beror således på vagnames respektive längd. 

Fyrhjuliga ^rson vagnar äro 19,7 fot långa. Då två 
sådana stå efter hvarandra, måste huset vara minst 40,5 
fot bredt invändigt. Sexhjuliga personvagnar (på Main- 
Neckar-banan), som äro 27,0 fot långa, fordra således en 
bredd på byggnaden af 55,5 fot, om två vagnar skola 
kunna stå efter hvarandra. 

De fyrhjuliga vagname på samma bana äro blott 
20,25 fot långa, hvadan huset måste vara 42 fot bredt. 

De åttahjuli^a vagname på Wien-Gloggnitzer-banan 
hafva 40,5 fots längd. Huset måste således' vara minst 
42,0 fot -bredt. 

De sexhjuliga ångvagname af Stephenson äro 33,2 
fot långa och med tendern 43,4 fot, samt fordra följakt- 
ligen minst 45,5 fot breda vagnhus. Stå två ångvagnar 
med sina tendrar bakom hvarandra, måste bredden vara 
minst 400,0 fot. 

Sådana hus, hvari ångvagnar införas för att repare- 
ras, böra vara 7 a 10 fot bredare än of van är anfördt; 
derjemte bör afståndet mellan spåren äfven vara större 
än som eljest kunde vara behöfligt. 

Längden på dessa byggnader rättar sig efter det 
antal vagnar, som deri skall rymmas. Det minsta af- 
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ståndet mellan spåren, från midt till midt räknadt, bor 
vara 12,0 fot. 

Under samma tak som vagnshusen anbringas äfven 
ett k två mindre rum för en vagnvaktare och för sådana 
saker, som begagnas vid vagnarnes rengöring. Detsam- 
ma måste äfven iakttagas vid ångvagnshusen, hvari rum 
för maskinförare och eldare måste finnas. Vid bangår- 
darne äro dessutom vattenhållare alltid anbragte inne 
i maskinhusen. Vattnet i dessa hållare uppvärmes van- 
ligen af den ånga, som går från den ångmaskin, som 
drifver reparations-verkstaden. 

Af denna anledning synes det vara ändamålsenligast 
att lägga reparationsverkstaden så nära maskinhuset som 
möjligt och isynnerhet nära vattenhållarne. Understun- 
dom är utrymmet så begränsadt, att man kan hvarken 
bygga eller lägga ett vagnshus så som nu blifvit beskrif- 
vet, utan bygger man då ett rundt vagnshus med ett 
vändbord i midten; se fig. 10, pl. VIII. 

Måkshus. 

Som kåks nästan allmänt begagnas till bränsle för ång- 
vagnarne, är det i de flesta fall nödvändigt, att vid ban- 
gårdarne hafva stora förråd häraf och att ha fva dem täckta. 

Rymligheten af kåkshusen beror naturligtvis på rö- 
relsens liflighet. Då man derjemte vet att en kubikfot 
kåks väger 23,7 S" samt, med huru stora förråder man 
bör vara försedd, så är det lätt att beräkna kåkshusens 
rymlighet. 

På flere ställen kan det vara fördelaktigt att hafva 
särskilda kåksbrännerier, som då ligga bredvid kåkshusen. 
Dessa byggnader böra dock alltid ligga något aflägse fi'ån 
de öfriga byggnaderne på bangården. Som exempel här- 
för kan man anföra bangårdarne i Harburg och Braun- 
schweig, pl. IX. 

Användes ved till bränsle, så är det ej fullt ut nöd- 
vändigt att hafva särskilda hus för densamma, men aldrig 
kan det skada att hafva veden under tak. 
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VatteHkållare och Tattenkranar. 

Vattenkranar måste finnas icke allenast vid bangår- 
darne, utan äfven på vissa afstånd utefter jernvägen för 
att förse ångvagnarne med nytt vatten i stället för det 
som åtgått för ångbildningen. 

Antalet vattenkranar beror på maskinemas ångbild- 
ningsförmåga, på tendrarnes storlek samt på antalet af de 
vagntåg, som dagligen afgå. Vattenkranarne utefter jern- 
vägen söker man dock att alltid lägga vid mellanstatio- 
nerna, der vagntågen ändock merändels stadna, och då 
man följaktligen ej behöfver göra något särskildt uppe- 
håll för att hemta vatten och kåks. 

För detta ändamål uppföras särskilda vattenhållare, 
hvilka ligga nog högt öfver skenorna, för att medgifva 
vattnet ett obehindradt aflopp i tendern. 

I sammanhang härmed står den föreskriften, att den 
bör ligga minst 8,7 fot öfver skenornas öfverkant. 

Som vattenhemtningen bör gå så fort som möjligt, 
torde, isynnerhet vid mellanstationerna, vattenkranarne stå 
vid hufvudspåren; och vid stationer, der tvänne vagn- 
tåg mötas, måste man dessutom hafva tvänne vattenkra- 
nar. Vatten hållarnes fyllning med .vatten verkställes an- 
tingen från en vattenledning, eller också medelst särskildt 
uppfordringsverk, som tager välten ur någon sjö eller 
brunn. 

Det är isynnerhet under vintern och i de kallare iän- 
derne, som det är särdeles fördelaktigt att på förhand 
uppvärma vattnet i vattenhållarne innan det tappas på 
maskinen. Detta medför en betydlig besparing, ty den 
dyraste uppvärmning är den, som göres på ångvagnen. 
Till en dylik uppvärmning kan begagnas antingen ånga 
eller varmt vatten. 

Då ånga dertill begagnas, tages densamma antingen 
från en särskild ångpanna, eller också begagnar man den 
ånga, som redan drifvit någon ångmaskin i reparations- 
verkstäderna. . Röret, som leder ångan in i vattenhålla- 
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ren, är böjdt spiral formigt, hvarigenona det får en stor 
beröringsyta med vattnet. Genom små fina hål, som äro 
anbragte på rörets ända, utsläppes slutligen ångan i vattnet. 

Då varmt vatten begagnas är äfven en liten panna 
anbragt under vattenhållaren. Fig. 1 och 2, pl. XIIL 
Genom det korta af de lodräta rören, som förena pannan 
med vattenhållaren, stiger det varma vattnet upp i vat- 
tenhållaren, då deremot det kalla, såsom tyngre, går ner 
genom det långa röret för att ånyo uppvärmas. 

Fig. 1 och 2 visa en vattenhållare med vattenkran 
såsom de brukas på de Badiska jernvägarne. 

a) är en vattenhållare af jernplåt; 

b) pannan, hvari vattnet kokas; 

c) och d) de båda rören, som förena pannan och vat- 
tenhållaren; 

e) eldstaden; 

f) askrummet; | 

g) ett handtag, hvarmed ventilen t) öppnas; 
Ä) vattenkran, 

k) tryckröret från pumpen; 

1) afledningsrör, hvarmed vattnet alltid hålles lika 
högt 1 vattenhållaren. 

En annan inrättning, framställd af fig. 3, 4, 5 och 6, 
som är uppförd vid Stargard-Posen-jernvägen, utmärker 
sig för sin enkelhet och för sitt billiga pris. Eldningen verk- 
ställes med obetydlig bränsleåtgång i en med en kappa 
^ omsluten panna, som är försedd med skorstenen C. 
Kappan ^ står i förening med vattenhållaren D medelst 
röret Ä, som efter omständigheterna kan vara kort eller 
långt. E är den pump, hvarmed vattnet upptryckes i 
vattenhållaren. På det en circulation af vattnet må ega 
rum, är ett rör G anbragt. Panna, rökrör och circula- 
tionsrör äro af koppar. Medelst denna inrättning kan 
man på 40 minuter uppvärma 140 kubikfot vatten till 
100® temperatur. 

Fig. 9, 10 och 10 a visa en vattenhållare vid Neu- 
etadt på Wien-Gloggnitzer-jernvägen. Pannan r, som är 
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inmurad, hvars längd är 11,8 fot och diameter 3 fot, 
kringspelas utefter hela sin längd af elden frän eld- 
staden v. På det man äfven må kunna uppvärma sjelfva 
rummet, är en lucka x anbragt, som afspärrar draget 
och derigenom qvarhåller värmen. För att helt och 
hållet kunna tömma pannan i händelse af behof är ett 
rör anbragt med en kran z, Vattenhållaren m, som är 
af gjutet jern, ligger så högt, att vattentrycket är till- 
räckligt att trycka vattnet upp till vattenkranens myn- 
ning. Pumpverket är framställdt i fig. 11. Genom vef- 
ven o, hvars axel är böjd och försedd med ett sväng- 
hjul, sättas stängerna d i rörelse, hvarigenom kolfvame e 
få en upp och ned gående rörelse. Vattnet i röret f går 
då genom ventilen A in i rummet g. Då kolfven e står 
som högst, öppnar sig vid nedgåendet ventilen t, hvarige- 
nom vattnet går från rummet g till rummet k. Då kolf- 
ven återigen stiger, tryckes vattnet från rummet k i röret 
/, der äfven en ventil finnes anbragt, som hindrar vatt- 
nets tillbakaflytande. I röret I upptryckes det så små- 
ningom till vattenhållaren fit, och utrinnei* i densamma 
genom öppningen it. Då en ångvagn skall förses med 
vatten, öppnas ventilen p med stången o. Vattnet rin- 
ner då genom röret j' in i pannan r, hvarifrån det genom 
den af stången / öppnade ventilen $ går in i röret w, 
som leder tiU den utanför huset varande vattenkranen. 

Fig. 7, 7 a, 8 och 8 a visa tillställningen med ett vat- 
tenverk, der pumpen drifves af väderqvarnsvingar. En 
sådan inrättning är uppförd vid Hannoverska jemvägen 
och utmärker sig genom sin enkelhet, ändamålsenliga in- 
redning och trefliga utseende. 

Fig. ii visar en vattenhållare utan förvärmnings- 
apparat på jemvägen från Paris till S:t Germain. A är 
den af gjutna tackjernshallar sammansatta vattenhållaren. 
B är röret som går från pumpen. C vattenkran. Då en 
ångvagn skall förses med vatten, drager ifttn på, stången 
D^ hvarigenom ventilen E öppnas. 

10 
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Utom de vattenkranar, aom omedelbart eti i före- 
ning med vattenhållame, finnae dessutom, vid stOrre ban- 
gårdar, fristående vattenkranar, aom medelst rörlednJDgsr 
förses med vatten från vattenliållame. 

!F^g. 7 visar konstruktionen af en vattenkran. Vatt- 
net a&tAnges genom ventilen m, aom Öppnas och etänges 
genom kringvridning af stången n. Då vatten skall tap~ 
pas i tendern, dragés pi kedjan a, hvarigenom en ventil 
öppnar sig. 

Hg. 7. 



Kg. 8 visar en annan vattenkran. På gjutjerns- 
pelaren ^ sitter en gaslykta, som förses med gas genom 
ett mindre rOr. I det inre af pelaren J finnes ett jem- 
rör, hvari vattnet rinner. En vanlig luckventil, som öpp- 
nas och stänges genom vredet a, begagnas för att be- 
stämma vattentilloppet. 

Följande exempel kan tjena som utgångspunkt för 
beståmmande af vattenhållanies rymlighet, huru mycket 
vatten pumpvÄken böra uppfordra, samt huru mycket 
hrånsle som åtgåt för att på förhand vSrma upp vattnet. 



ÄDt^er man att en Vi$. 8. 

vattcnhAllaie skall d^li- 
gen förse 6 persontåg &am 
och åter med vatten, att 
30 kubikfot vatten åtgår i 
ticnnieD för en person-ång- 
vagn, samt att det år 5 
timmars v^ till nästa vat- 
tenkran åt ena hållet eamt 
3 timmars våg åt andra 
hållet, så åtgår per dag 
= 6(5.30+3-30) = UiO 
kubikfot vatten. 

För hvarje timme bör 
således vattenhållaren till- 
föras = ii|^ - m kub- 
fot vatten. 

Om två timmars uppe- 
håll finnes mellan tvänne 

i samma rigtning gående T«(lenkr»B. 

bantåg, måste vattenhåJIaren kunna rymma 2-120=240 
kubikfot, samt pumpen kunna i tjmmen uppfordra 120 
kubikfot. För eåkcrhetens skull är det derfSre bäst att 
gifvB vattenhållaren 260 kubikfots rymlighet, samt låta 
pumpen uppfordra 130 kubikfot i timmen. 

TåttcnräriMrF. 

Antager man att nr en vattenhållare skall för hvar- 
annan timme tappas 240 kub.fot vatten, eå har man följ- 
aktligen 2 timmar på sig att på förhand uppvärma detta 
vatten. Skall detta nu uppvärmas af 100* ånga från 4' 
till 75" Celsius, åtgår (enligt Morin) 

a(e--T>_ _ .■,5».;40(;>-4) _, ^ 

' 550+i— C 560 + 100 — 75 

eller på timmen 912,4 ff 100** ånga. 



För att på en timme kunna frambringa 91i,4 % ånga 
eller på minuten 15,2 ff, erfordras 912,4-0,198= 180,6 qv.fot 
eldyta, emedan 1 U ånga erfordrar 0,198 qv.fot eldyta. 

Då pannans yta är cylindrisk och ^ndl^ samt man 
tager / = 6rf, kan man beräkna d. 

Den mängd bränsle, som åtgår för att erhålla en viss 
vigt ånga (q) af temperaturen /, från vatten af T®, fin- 
ner man åter (enligt Morin) 

550 + /— T 

= ? n ' 

då n är det antal värme-enheter, som man vid en väl 
konstruerad eldstad kan af samma bränsle erhålla. Under 
antagande, att iftåga varande eldstad tillgodogör 0,6 af 
det utvecklade värmet, samt att stenkol, af bästa sort 
användes, får man 

som åtgår i timmen. 

Pumprerk. 

Antager man att 130 kub.fot vatten skola på timmen, 
eller 2,166 kub.fot på minuten, uppfordras till 30 fots 
böjd, så utgör det arbete, som pumpen skall på 1 minut 
verkställa =2,166- 61,52- 30 =3997,5 gfot, 
eller med afseende på frictionsmotstånden till högst 9000 
a^fot eller | hästkraft. 

Vill man undersöka hvilken kraft är billigast att an- 
vända, ångkraft eller menniskokraft, så förfar man på föl- 
fande sätt: 

Om p betecknar ångtrycket i pannan på qv.dectummen 
i en lågtrycknings-ångmaskin, och K är en erfarenhets- 
coefGcient, beroende på maskinens kraft, noggranna till- 
verkning och imderhåll, så finner man (enligt Morin) att 
1 af stenkol frambringar följande arbete: 

= 369559. K(l-l^) = 369559.0.5(l-ig) 
=177018 a: fot, då man tager K=0,5 och p=26,75 ff. 
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Då den kraft, som är erforderlig för att uppfordra 

2,166 kub.fot vatten på minuten, utgör 9000 fffot, så 

177018 
åtgår för h varje — jnuP^^^'^ minut 1 ft stenkol, eller 

på timmen 3,07 U. 

Hela bränsleåtgången under 42 timmar, eller så länge 
pumpen behöfver vara i gång, utgör således 42» 3,07=36,8 ff. 
Detta q vantum stenkol kostar på sin höjd • • 40 öre. 

Ångmaskinens underhåll 75» 

Ett eldaredagsverke . . i,25 

Summa B:dr 2^40. 
eller för år 876 R:dr. 

Härtill kommer den årliga räntan 75 E:dr på bygg- 
nadskapitalet R:dr 4500, hvarigenom de årliga utgifterna 
uppgå till 951 E:dr E:mt, 

Som det deremot dagligen skulle erfordras 4 arbe- 
tare, som aflösa hvarandra för att pumpa upp vattnet, 
samt dagsverkspriset ej kan tagas mindre än 4,25, så 
utgör den årliga kostnaden på detta sätt 4,825 B:drB:mt. 

Det blir ' således billigast att använda en mindre 
ångmaskin i stället för handkraft. Skall vattnet dess- 
utom uppvärmas af en ångpanna, så är dét alltid skäl 
att taga ånga från samma panna. 

Cl^dsiiasasfaier. 

Som ofvan är nämdt upptages en del af en bangård 
af sådane byggnader, hvari det gods upplägges, som 
antingen skall befordras på jemvägen, eller också anländt 
på densamma. Läget af dessa byggnader måste rätta sig 
efter lokalens beskaffenhet, och hvad storleken och in- 
redningen af dessa beträffar, sä beror detta naturligtvis 
på mängden och beskaffenheten af de varor, som deri 
skola uppläggas. Några allmänna reglor kunna dock 
härför uppställas. 
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Beträffande först läget, så bör detta vara sådant, att 
man med lätthet kan på vanliga fordon kora dit och dån, 
samt att af- och ilastningen af dessa fordon sker under 
tak; men derjemte böra de äfven ligga så, att man kan 
draga spår in i husen, h varigenom all omlastning till 
och från jemvägens vagnar kan ske under tak. 

Se fig. 9, pL Xn. 

Man bOr derföre nära städer lägga magasinema åt 
stadssidan, så att flertalet af de landsvägsfordon, som 
skola föra varor till eller från bangården, ej behöfva 
köra öfver några spår. Och som afgångsspåret vanligtvis 
äfven ligger åt stadssidan, vinnes derigenom den förde- 
len, att då ett blandadt tåg (bestående af både varor och 
passagerare) skall afgå, kan man, med minsta möjliga 
besvär och tidsutdrägt, till ett tåg förena de särskilda 
vagname med varor och passagerare. 

Platsen blir härigenom äfven bättre begagnad, än 
om magasinema skulle ligga på motsatta sidan af spåren, 
ty man får då icke allenast byggnademe mera i en 
sträcka efter hvarandra, utan den motsatta sidan är ledig 
att der nedlägga ett större antal spår, då rörelsen fordrar 
en sådan utvidgning*. 

Då rörelsen är särdeles liflig, är det emellertid för- 
delaktigast att hafva en särskild godsbangård, skiljd från 
passagerare-bangården, med hvilken den dock genom 
spår står i förening. Såsom prof på båda anordningame 
kunna, bland många andra, anföras bangården i Frei- 
burg, fig. 4 pl. XI, och bangården i Harburg, fig. 1 
pl. IX. Som godsrörelsen vid det sednare stället är sär- 
deles liflig, har man der måst skilja de båda bangår- 
dame åt. 

Det faller af sig sjelft, att utom byggnademe i och 
för varomas emottagande, måste det, då gods-bangården 
ligger för sig sjelf , finnas särskilda hus för transport- 
vagnar och de ångvagnar, som begagnas i och för 
godsrörelsen. 
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Hvad åter storleken beträffar, så bestämmes denna 
af den varumängd, som i medeltal skall för hvarje dag 
behandlas, och i följd deraf äfven på antalet af de trans- 
portvagnar, som skola gå in i husen för att lasta och 
lossa. Detta förutsätter emellertid, att man skall känna 
denna varumängd *). Men som denna möjligen kan be- 
räktias efter sådana furhållanden, som ega rum, då jern- 
vägen bygges, men omöjligen låter med säkerhet be- 
räkna sig hvad den kommer att blifva, är det rådli- 
gast att lägga byggnademe så, att de kunna utvidgas då 
rörelsens liflighet det fordrar. Det kan derföre mången 
gång vara ändamålsenligt att till en början endast upp- 
föra provisionella byggnader, samt att uppföra de per- 
manenta först då rörelsen rigtigt utvecklat sig. 

En särdeles vigtig omständighet, om ej den vigtiga- 
ste, är den att inredningen är sådan, att vagnarne med 
lätthet kunna lastas och lossas. 

För detta ändamål förhöjes golfvet i magasinerna 
omkring 4 fot, till jemnhöjd med botten i vagnarne, 
hvarigenom varorna lätteligen rullas ur och i dem, och 
som det derjemte händer, att särdeles stora och tunga 
saker sjcola befordras på jemväg, böra alltid kranar fin- 
nas, hvarigenom deras omflyttning mycket underlättas. 
Se fig. 8 och 9 pl. XII. 



*) För att lemna någon ledning för omdömet vid beräknande af erfor- 
derligt utrymme, må anföras en i Frankrike antagen beräkningsgrund: 

Varans beskaÉfenbet. i^ q^q Centner. Anmärkning. 

Bomull i balar 240 qv.fot. i ^^"^ ^^^^^^ ^^ sangjernet 

Mjöl och spanmäl i säckar 120 » beträffar tyckes här vara afsedt 

Socker i toppar 380 » ^*^ ^^^ skaUhgga, hvarigenom 

Vin på fat 240 » { s^^ängerna lätt kunna räknas. 

oio • v i 1 • ne ^*^^ reser man det på ända, så- 

Stångjem och tackjern .95 » ,«.,,.,.,, 

,,» , fl, , o»/v som har ilandet brukas, kan det 

Kopmansgods af alla slag 330 » . , , -. o . . / 

(ej behofva sa stort utrymme. 



Cpiikorsfartert 

Som hästar, slagtboskap, vagnar m. m. d. ofta föras 
på jemväg, måste särskilda tillställningar finnas för att 
få dylikt af och på jernvägevagname. 

För detta ändamål anbringas uppfarten i jemnhöjd 
med vagnames bottenj så att kreatur eller vagnar kunna 
från sjelfva marken gå eller dragas in i vagnarne. 

Dessa lastplatsers storlek rättar sig naturligtvis efter 
den rörelse man väntar sig. Dock bura de åtminstone 
vara så stora, att tvänne jernvägsvagnar kunna samtidigt 
stå vid en sådan lastplats, samt att en vanlig resvagn kan, 
i händelse af behof , vändas ofvanpå densamma. 

Ganska ofta begagnar man sig af äere från ett vänd- 
bord utgående spår, hvarigenom man vid en och samma 
lastplats kan få tillfälle att lasta flere vagnar såväl från 
sidan som från ändan. På det man med lätthet må 
kunna draga vanliga vagnar upp på dessa lastplatser, 
böra uppfartefne ej stiga mer än 4 på 10 & 4 på 42. 

Af fig. 4 , 2 och 3 pl. XI samt fig. 4 pl. IX kan 
man oärmare se huru dylika lastplatser äro inrät- 
tade* De ftro alltid så lagde, att såväl de lastade som 
de tomma vagname kunna utan alltför stor omväg kom- 
ma dll och från dem* 

EcngiriBgsgropar^ aftrlden oeh briunar« 

Kengöringsgropar anbringas i maskinhusen, i repa- 
rationsverkstäderne, äfvensom vid vattenkraname, så att 
man kan med lätthet gå under ångvagnen för att putsa 
och smörja, samt för att taga elden ur densamma. 

Sidorna i rengöringsgroparne muras af tegel eller 
annan lämplig stenart, och i h vardera ändan anbringas 
trappor, på hvilka man kan gå ner i groparne. 

Alldeles nödvändigt är det att vid alla bangårdar 
hafva afträden, hvilka ej böra ligga långt från ankomst- 
spåret, samt dessutom så fttt man lätt kan få ögonen på 
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dem. Fig. 3 pl. XI utvisar läget för en dylik inrätt- 
ning vid en mellanstation. 

Brunnar böra alltid finnas vid bangårdar^ såväl för 
att derur hemta dricksvatten för de vid bangården bo- 
ende, som äfven för att hafva tillgång på vatten i hän- 
delse af behof. Springbrunnar, hvilka förses med vatten 
från någon vattenledning , äro de bästa , eljest måste 
pumpbrunnar begagnas. 

HeUanstationer. 

Med mellanstationer menas sådana ställen utefter 
jem vägen > der vagntågen stadna för att emottaga och 
aflemna passagerare och varor. 

Mellanstationerna indelas vanligen i trenne särskilda 
klasser, ordningen mellan dem, beroende af det större 
eller mindre omfång, som erfordras för att behörigen 
sköta rörelsen. Som några mellanstationer understundom 
betjena en lika stor, om ej större rörelse än många huf- 
vudbangårdar, så äro anordningarne vid dem ganska olika. 

Det vigtigaste vid mellanstationerna är sättet huru 
spåren äro lagde. Fordom brukades att ej förena sido- 
spåren med hufvudspåren förrän vid ändan af de förre. 
Föreningsspåren mellan dem voro dessutom så lagde, 
att vagntågen ej kunde annat än baklänges gå in i 
sidospåret. 

Sedan bruket af spårvexlingar med motvigter blifvit 
mera allmänt, har man öfvergifvit detta sätt för vagn- 
tågens gång, isynnerhet vid första klassens mellanstatio- 
ner, hvarest vagntågen alltid stadna. 

Man finner således, på de flesta franska och engelska 
mellanstationer, fyra spår mellan trottoareme, af hvilka 
de tvä mellersta utgöra hufvudspåren, samt de tvänne 
andra sidospåren äro vid ändarne förenade med hufvud- 
spåren. 

Godstågen stadna alltid på hufvudspåren, men passa- 
geraretågen ingå deremot på vederbörligt sidospår. 
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Denna anordning är icke atan fara. Det hände en 
gång vid bangården vid Coventry, att en spårvexlare af 
misstag öppnade sidospåret för ett godståg, som då körde 
ihop med ett framför trottoaren stående passageraretåg. 

En sådan anordning bör följaktligen ej vara tillåten 
vid andra och tredje klassens mellanstationer, som vagn- 
tågen ofta gå förbi med stor hastighet utan att stadna. 

På några vigtigare mellanstationer har man gjort 
sidospåren så långa, att de på samma gång kunna upp- 
taga tvänne godståg, h vilka alltid måste skjutas in i 
sidospåren. 

I England har man funnit att olyckorna mycket för- 
minskats sedan spårvexlingarne blifvit så lagde, att spet- 
sarne på vexelskenorna aldrig äro ställda mot vagntågens 
rigtning. 

På några jemvägar anser man det vara ej den min- 
sta fara underkastadt att låta sidospår korsa hufvudspå- 
ren. På andra ställen deremot anser man dylika spår- 
korsningar ganska farliga, emedan korsplåtarne lätt kunna 
förorsaka olyckor, om de på något sätt äro i obestånd. 
Man föredrager derföre att använda ett större ant^ spår- 
vexlingar. Spårkorsningar torde emellertid vara minst 
farliga vid de större bangårdame, der alla Vagntåg stad- 
na, samt på sådane jernvägar, h varpå hufvudsakligast 
varor forslas. De underlätta mycket vagnarnes omflytt- 
ning vid bangårdarne. 

Man kan i stället för tvänne tjenstespår använda 
endast ett, som i så fall lägges mellan de båda hufvud- 
spåren, fig. 9. Men det synes fördelaktigast att, så snart 
man har utrymme, lägga tvänne, ett på h vardera sidan 
om hufvudspåren. Detta underlättar mycket tillsynen 
vid bangården, som derigenom ej blir så mycket belam- 
rad. Om detta oaktadt ett tredje spår lägges mellan 
hufvudspåren, så begagnas detta endast för att derpå 
flytta ångvagnarne, samt undantagsvis för att derpå ställa 
passagerarevagnar. 
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Fig. 9. 
Bangården fid Chatean-Thlerrj. 




asvattenbållare. 5= vagnsskjul, cspostvagnarnes plats. c2=Iiufmdbygg- 
naden. 6= restauration, /sgodsmagasiner. ^svägöfverglng. Asängvagnshus. 

På sidan om de tjenstespår, som äro afsedda för gods- 
vagnarne, är det nödvändigt att lägga ett spår, för att 
derpå bortföra de urlastade vagnarne. Det är äfven vig- 
tigt att på £5rsta klassens mellanstationer nedlägga ett sär- 
skildt spår för ångvagnames förseende med vatten och kol. 

Då ankomst- och afgångsspåren ligga mellan trotto« 
arema, äro byggnademe vanligtvis förlagde vidafgångs- 
spåret, hvarigenom de som anlända till bangården äro 
nödsakade att gå öfver båda spåren, för att komma till 
de körvägar, som föra till bangården. På jernvägen till 
Bristol har man undvikit detta, som emellertid ej synes 
vara förenadt med någon fara, genom att vid några 
stationer vidtaga en anordning, som är egen nog, och 
som vi här skola beskrifva. 

På den sidan der man anländer till stationen ned- 
läggas tvänne trottoarer T och T', fig. 10, och på sidan 

Fig. 10. 
Bangården Tid WIndsor. 
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Qm hvardera af dessa trottparer en byggnad, innehållande 
biljettkontor, väntsalar jemte tillbehör. 

Byggnaden B och trottoaren T begagnas af de pas- 
sagerare, som på spåret V skola fara till Bristol, eller 
till de mellan Windsor och Bristol belägna stationerne. 
Vagntåget, som kommer från London på spåret V, in- 
går då på spåret V", för att upptaga passagerare, samt 
fortsätter vidare i spåret V till Bristol. Byggnaden B' 
och trottoaren T' begagnas deremot af de passagerare, 
som ämna sig från Windsor till London. Vagntåget, som 
då anländer på spåret V, ingår på spåret V", samt 
fortsätter sedan vidare på spåret V. 

Denna anordning tyckes vara helt och hållet öfver- 
flödig. Den erfordrar icke allenast dubbla byggnader 
och trottoarer, utan äfven dubbla spårvexlingar och dub- 
bel tjenstepersonal. 

Som en del af spårvexlingarne hafva spetsarne vända 
mot de kommande vagntågen, kan detta gifva anled- 
ning till lika många olyckor, som om de resande nödgas 
gå öfver spåren. 

På några tyska jemvägar är en trottoar nedlagd 
mellan de båda spåren, fig. 14. 

Kg. 11. 




De resande, som utstiga på trottoaren, behöfva då 
endast öfvergå ett spår. Men denna obetydliga fördel 
är likväl uppvägd af flere svåra olägenheter. Trottoaren 
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kan neml. ej göras så bred, som behofvet fordrar vid en 
station af första rangen, med mindre att spåren alltför 
mycket aflägsnas från hvarandra. Denna anordning läm- 
par sig ej heller särdeles bra för uppförande af ett 
tak, som skyddar de resande för regn. Dessutom måste 
spåren då böjas närmare stationerna, h varigenom snäll- 
tågen måste något minska hastigheten, då de gå ge- 
nom stationerna. På jemvägen från Nancy till Sarre- 
bröck hade man vidtagit en sådan anordning, men olä- 
genheterna befunnes så öfvervägande, att man beslöt att 
återgå till det gamla sättet, ehuru detta var förenade 
med betydliga kostnader. 

Det är af en synnerlig vigt att inga byggnader läg- 
gas så, att de för maskinisten dölja ingången till stationen. 

På det de resande, vid gåendet ur och i vagnarne, 
måtte vara skyddade för regn, böra trottoarerne alltid 
vara täckta, åtminstone midtför hufvudbyggnaden. För 
detta ändamål uppföres ett lätt plåttak, som hvilar på smala 
jernpelare, ställda på 5 fots afstånd från hvarandra, längs 
trottoarens ytterkant. Många anmärkningar, bland andra 
att pelarne skulle vara hinderliga för de resande, hafva 
blifvit framkastade mot en dylik anordning. Men på det 
hela taget medför den flere ganska vigtiga fördelar. 

Såsom vi ofvan sett kunna mellanstationer inredas 
på äere sätt, dock anses följande lägenheter vara det 
minsta hvarmed man kan hjelpa sig, nemligen: 
a) en byggnad, som innehåller väntsalar, biljettkontor, 

packrum, rum för kontors vaktmästaren, samt på öfra 

botten en bostad för stationschefen; 
ö) trottoarer vid båda spåren, om tvänne finnas; 

c) två eller tre parallelspår, allt efter rörelsens liflighet, 
och h vilka spår böra vara så långa, att de längsta 
vagntåg derpå få plats; 

d) spårvexlingar och vändbord; 

é) en lastplats för resvagnar, kreatur m. m.; 

f) ett hus, hvari en reserv-vagn alltid är uppställd; 
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g) ett magasin för varor sora anländt, eller som skola 

försändas på jem vägen; 
h) en vattenhållare, såvida ej någon sådan finnes inom 

6 å 8 timmars väg; 
t) afträden; 

k) en bostad för spårvexlare; 

/) ett hus för bevarande af åtskilliga förrådspersedlar; 
m) en brunn. 

Fig. 15 pl. X visar plan till en mellanstation, 
hvaraf man närmare kan se huru en sådan är inredd: 
a) hufvudbyggnaden; 
i) uppkörs väg med vändplats; 

c) trottoarer vid de båda hufvudspåren ; 

d) trenne parallelspår; 

f) vänd bord; 

g) lastplats för kreatur m. m.; 
K) vagnshus för en vagn; 

t) godsmagasin; 

k) vattenhållare och afträde; 

w) och n) förrådöhus och bostad för en väktare; 

o) brunn. 

Hufvudbyggnaden bör innehålla de lägenheter, som 
ofvan blifvit omnämnda, samt bör om möjligt äfven ligga 
med hufudfa^aden mot jern vägen , samt midt i bangården. 

Man bör lägga biljettkontoret och packrummet så, 
att man lätt finner dem. Yäntsalarne böra alltid ligga 
vid någon af trottoarerna. 

Håll-stationer. 

Vid många ställen utefter jernvägen kan det vara 
fördelaktigt att emottaga och aflemna passagerare, men 
der rörelsen ändock ej är så liflig, att en ordentlig ban- 
gård behöfver byggas. Man uppför derföre så kallade 
hållstationer, hvilka byggas så enkelt som möjligt och in- 
skränka sig till det aldra nödvändigaste. I de flesta fall 
utgöras de endast af en större ban vaktarestuga, som utom 
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banvaktarens bostad innehåller en väntsal om 170 å 3i0 
qyadr.fots area, samt ett biljettkontor med omkring 200 
qv.fots area. 

Denna byggnad bör ligga så att man kan köra dit, 
samt att man kan från väntsalen gå beqvämt och säkert 
till jernvägsvagname. Äfven här finnas trottoarer, som 
äro omkring 6 å 7 fot breda, men de hafva för öfrigt 
samma höjd och längd som vid mellanstationerne. 

Fig. 14 pL X visar närmare huru en sådan håll- 
station är inredd: 

a) hufvudbyggnaden, hvari tillika banvaktaren bor; 

b) afträde; 

c, c) ur- och istignings-trottoareme; 

dyd) hufvudspåren; 

e, c) stensatte öfvergångar; 

f) uppkörsväg, som äfven kan gå parallelt med bangården; 

g) brunn. 

Spåren, omedelbart framföre hufvudbyggnaden, och 
ofver hufvud taget vid alla bangårdar, böra på en sträcka 
af åtminstone 1000 fot vara raka och horizontela. Denna 
sednare omständighet är vigtig att iakttaga, ty om ban- 
gården ligger i en lutning, är det for en ångvagn, som 
går uppföre, svårt att få fart, sedan han en gång stadnat, 
och går han utföre, så möter det återigen svårighet att 
få den att stadna. 

Fig. 4 pl. XI visar huru en sådan bangård är inredd 
vid Muggenstorp i Baden: 
1) väntsal; 2) biljettkontor; 3) boningsrum; 4) magasin; 

5) kök; 6) förstuga; 7) afträde; 8) förstugutrappa; 

9) täckt trottoar; 10) öppen trottoar; 11) brunn; 

12) signalklocka; 13 och 14) afträden för de resande; 

15) trädgård; 16) kreaturs-lastplats; 17) uppkörsväg. 

Pig. Sa. Hufvudbyggnaden från gatan. 

Fig. 5 b. Samma hus från jem vägen. 

Pig. 13— I3rf pl. X visa äfven inredningen af en 
dylik bangård på Strasburg-Basel-jern vägen. 
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Fig. 5 pl. X visar en annan sådan bangård på 
jem vägen mellan Prag och Olmtttz: 
a) hufvudbyggnaden; k) godshus; p) vattenhållare; 
u) redskapshus. 

BanfakthHS. 

En noggrann och oafbruten bevakning utefter jern~ 
vägen är ett oeftergifligt vilkor för upprätthållande af 
ordning och säkerhet. För detta ändamål måste byggas 
utefter jernvägen små vaktstugor, hvari vakterna finna 
ett skydd för regn och oväder. Kunna dessa hus der- 
jemte byggas så, att en liten familj deri kan herbergeras, 
är det feå mycket bättre, emedan man sett att gifta väk- 
tare i allmänhet bättre fullgöra sina tjensteåligganden än 
de, som äro ogifta. 

Afståndet mellan banvakthusen beror helt och hållet 
på lokala omständigheter, såsom om landet är tätt befol- 
kadt, om många väg-öfvergångar finnas, om jernvägen 
är försedd med stängsel eller ej m. m. På de badiska 
och tyska jernvägarne är i allmänhet medelafståndet 3540 
fot, hvilken sträcka bur af en väktare ordentligt kunna 
öfverses. På de amerikanska och engelska är det större^ 
men der söker man också undvika en mängd väg-öfver- 
gångar, genom att leda jernvägen antingen öfver eller 
under landsvägarne. 

Om banvaktaren har sin egentliga bostad helt nära 
jernvägen, så är det nog om vakthuset innehåller ett 
mindre varmrum, jemte en skrubb för att deri insätta 
redskaper. 

Skall banvakten derjemte kunna hafva sin familj 
hos sig bör huset innehålla tvänne rum, ett kök, ett 
redskapsrum och en källare. 

Inredningen af särskilda mellanstatfoner* 

Pl. Vni — ^XI visa de olika inredningarne af flere 
mellanstationer i Tyskland. Fig. 3 och 4 pl. X utvisa 
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plan af mellanstationerna vid Trftban och Hohenstadt på 
jernvägen mellan Wien och Dresden öfver Prag. 

a) Hufvttdbyggnaden; b) väntsal; c) banhus, g) verk- 
stad; A) rum för banvakter; i) vagnshus; k) varuma- 
gasin; It) redskapshus; r) hus, hvari mindre reparatio- 
ner å vagnar kunna göras. 

Fig. 9 pl. VIII visar läget af bangården vid Ba- 
den pä Wien-Triest-jernvägen. Fig. 9 pl. X bangården 
vid Erkrath, nedanför det lutande planet på jernvägen 
från Elberfeld till Dösseldorf. Fig. 8, bangården vid 
Hochdal på samma jernväg. Fig. 12, inredningen af ban- 
gården Dtiren på Bhenska jernvägen. 

a) hufvudbyggnaden med biljettkontor och väntsalar; 
i) vattenkran; e) vattenhållare.' 

Till höger och venster om hufvudbyggnaden ligga 
husen för ångvagnar och andra vagnar. 

Närmare beskrifning på några bangårdar. 

Knappt någon gren af jemvägsbyggnads-konsten 
torde finnas, der så mycket år att lära, och der så myc- 
ken erfarenhet ännu kan vinnas, som vid bangårdars 
inredning. Deraf beror hufvudsakligast rörelsens be- 
qyämlighet och säkerhet; och då en bangårds inredning 
beror så mycket af ortliga förhållanden, att man knappt 
kan finna tvänne bangårdar h varandra lika, är det af 
en synnerlig nytta att studera så många bangårdsanlägg- 
ningar som möjligt. Vi skola derföre närmare beskrifva 
inredningen af några större bangårdar. 

Bangården i Harburg. Fig. 1 pl. IX. 
Denna bangård har till uppgift att förena sjöfarten 
med rörelsen på jernvägen. Fartygen lägga omedelbart 
till vid bangårdens kajer. Det största antalet passage- 
rare tillföres äfven jernvägen sjöledes från Hamburg, 
h varifrån dagligen 9 å 10 ångfartygsresor göras. 

Bangårdens inredning är på det hela beqväm och 

11 
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ändamålsenlig, dock har man af erfarenheten funnit, att 

följande brister vidlåda densamma: 

i:o. Väntsalen är för kort, hvarjemte det ofta händer, 
då många godsvagnar finnas i tåget, att icke alla 
person- vagname komma fram till trottoaren. 

2:o. Hade det varit ändamålsenligare om magasinema 
legat omedelbart vid kajerna, hvarigenom man kunnat 
lossa varorna från fartygen omedelbart in i magasi- 
nema. 

3:0. Kåkshusen borde ha legat vid kåksbränneriema, 
hvarigenom dubbla omflyttningar undvikits. 

4:o. Kontoret, der afgiftema erläggas, är för litet. 

5:o. Väntrummet på sidan om ankomstspåret är öfver- 
flödigt, emedan de resande, som anlända på jem vä- 
gen, begifva sig' antingen genast ut i staden eller 
också till ångbåten. 

Bangården i Braunschweig. Fig. i pl. IX. 

A, A, A en väg, som går utefter de gamla stadsvallame , 
och som medelst trenne broar öfver Ockerfloden står i 
förening med bangården; 

B, B Ockerfloden, hvars ena arm delar bangården i tvänne 
hälfter, så att passagerare-rörelsen är skild från verk- 
städer, magasiner o. s. v.; 

D, D gator, som leda från staden till godsbangården; 
E,E tvänne körbroar öfver Ockerfloden från staden till 

passagerare-bangården ; 
F bro för endast gående; 
G, G öppen plats; 

H ett gammalt boningshus, som skall rifvas; 
J, J hufvudbyggnaden. 

L En värdshuslokal, som i källare våningen rymmer 
kök, bakugn, vinkällare, betjentrum, brunn m. m. På 
nedra botten finnas: 

a,ä) två matsalar med skänkar; b) en förstuga; c) ett 
kafferum med fönster åt banhuset; d,d) två genom- 
gångar, som Jeda från banhuset ut i det fria. 
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Vånmgen en tra{q)a upp innehåller i midten en större 
sal med balkong tiU det inre af banhuset. Öster om 
denna sal är restauratörens bostad, och vester om sam- 
ma sal är jemvägsdirektionens kontor. 

Pä vinden finnes en halfvåning, med mindre mm, 
som begagnas till arkiv m. m. 

II. Yestra delen ^ tillika med en paviljong mot suder: 

nya,d) trenne väntsalar; b) ett port vaktarerum; c) bil- 
jettkontoret; d) rum för öfverkonduktören och vagn- 
mästaren; e, e) tvä rum för post expeditionen; fyfyf) 
fem rum för den afgäende pack-expeditionen, tillika 
med kontor; g) rum för pack-dragare och tillika 
genomgång för tjenstemännen ; h) hufvudkassans kon- 
tor; t, t) gång längs nu uppräknade lokaler; k) ro- 
tunda med kupol. 

Den södra paviljongen innehåller i våningen 1 trappa 
upp förvaltningens kontor. 

m. Den östra delen med en mot söder liggande 
paviljong: 

a) expeditionen för det kommande passageruregodset; 
by b) gångar, c) södra paviljongen, som på nedra bot- 
ten har en bostad för bangårdschefen, och i öfra vå- 
ningen bostad för jemvägsdirektören. 

IV. Banhuset, hvari trenne spär äro nedlagde: ett 
för de kommande vagntågen, ett för de afgående, samt 
ett reservspår, som äro förenade genom ett sidfljttnings- 
bord i': 

o*, a', ö') trenne sammanhängande trottoarer; 
K jernvägsbro öfver Ockerfloden. 

Den andra delen af bangården innehåller, utom de 
trenne hufvudspåren, flere andra spår, tillika med spår- 
vexlingar och vändbord. öster om hufvudspåren ligger: 

A maskinhuset med fyra spår, hvilka äro försedda med 

rengöringsgropar; 
a, a, a, a) putsnings- och eldrum. 
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På vestra sidan finnes en tillbyggnad med källare- 
våning, som innehåller en brunn, en ångpanna och ett 
förvaringsrum för olja. Våningen ofvanpå innehåller 
fem rum, af h vilka 1 och 5 begagnas till kåks-upplag, 
i och 4 äro rum för maskinister och eldare, och 3 är 
upptaget af en 6 hästars ångmaskin. 

På nedra botten, i tillbyggnaden till huset A, fin- 
nes ett rum för maskinmästaren samt en stor vattenhål- 
lare, som har en rörledning från ångmaskinens panna, 
hvarigenom vattnet kan uppvärmas af den öfverflödiga 
ångan från pannan. Framför lokalerna 1 och 5 finnas 
vattenkranar, så att ångvagname kunna samtidigt hemta 
både vatten och bränsle. 

Mot öster har maskinhuset tvänne fiyglar, hvari 
verkstäder finnas. Mellan båda flyglame finnes en vatten- 
damm, hvari vattnet intränger från floden genom fasciner, 
för att på detta sätt renas. Från dammen finnes en rör- 
ledning till brunnen i maskinhuset. 

Norr och söder om maskinhuset ligga tvänne stora 
vändbord, som fbrena spåren i maskinhuset meddeöfriga 
spåren på bangården. 

Midtemot maskinhuset ligga tvänne vagnshus, hvart- 
dera med trenne spår, och mellan dessa hus tvänne 
vändbord. 

Söder om maskinhuset ligga tvänne kåkshus. De 
äro indelade i 10 afdelningar, hvardera 9,5 fot hög. 
Mellan båda husen ligger ett spår, som går till det södra 
vändbordet. 

Midtemot kåkshusen ligger ett godshus med käl- 
larevåning, bottenvåning och en half våning derofvanpå. 
Huset har på hvardera sidan om sig utspringande tak^ 
så att, på ena sidan kunna jernvägsvagname, och på den 
andra vanliga lastvagnar vara skyddade för regn, då de 
lasta och lossa varor. På gaflame ligga kontor för god- 
sets behandling. 

Ett annat godshus x skall uppföras. 

n är ett spårvexlarehus. 
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Vester om bangården är en gård för upplag af trä- 
varor, dit äfven ett spår är ledt. 

Bangård i Wien (Wien-Triest-jernvägen). 

Pig. 1 pl. Vni visar läget af denna bangård, såsom 
han redan är byggd för hela Wien-Raab-jernvägen. 
Bangården ligger tätt intill Wien, mellan Belvedere- 
och Favorite-linierna och upptager ett utrymme af 23,2 
tunland. Hela platsen har utseende af en likbent trian- 
gel. De två lij^a benen ligga mot staden, och längs dem 
äro de egentliga bangårdarne för jernvägarne till Press- 
burg och till Triest (Neustadt). Mellan de båda ofant- 
ligt stora väntsalarne finnes en vacker, öppen plats för 
omnibusar och andra vagnar. 

Bakgrunden af denna plats begränsas af ett på en 
terrass liggande tvåvåningshus, hvars hufvudfa9ad är vänd 
mot staden. Bottenvåningen i detta hus är upptagen af 
en restauration och i de båda öfre våningarne finnas lo- 
kaler odfi bostäder för förvaltningen, samt för en mängd 
af jemvägens embets- och tjenstemän. Bangården be- 
gränsas baktill af den på en hög jordvall liggande för- 
bindningsbanan mellan jernvägarne till Pressburg och 
till Triest Vattenhållaren tillika med vattenkranarne 
och ångvagnshusen ligga på mer än 2500 fots afstånd 
från väntsalen. 

Som det var förordnadt att Luxemburgervägen, som 
korsar jern vägen, skulle öfvergås med en bro, med minst 
44 fots hög dagöppning, så måste hela bangården läggas 
på en mellan beklädnadsmurar gjord utfyUning, h vilket 
särdeles bidragit till arbetets fördyrande. 

Planen för den nedersta våningen, eller den som 
ligger under jemvägens balansHnie , är med punkter och 
linier anmärkt på Pressburger-jernvägen. I denna vå- 
ning finnes en rymlig forstuga, trenne biljettkontor för 
de trenne klasserna passagerare; till höger om ingången 
ett hvalf och midt emot detta expeditionen för de re- 
sandes packgods. På hvarje sida om förstugan leder en 
trappa upp till den egentliga bangården. De på jernvä- 
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gen komne passagerafue nedgå utföre trappan ock kom^ 
ma då i en hvälfd förstuga, framför h vilken omnibusat 
och droskor finnas uppställda. Bakom biljettkontoren, 
och skild från dessa endast genom en mur, finnes en 
Tärdshuslakal. Den öfriga delen af bottenvåningen utgö- 
res af förrådsrum , som äro öfverhvälfda. Som de tunga 
ragntågen gå ofvanpå dessa hvalf, bestå dessa af s. k. 
krjsshvalf^ som hv3a på 10 starka pelare. 

Våningen en trappa upp innehåller, ofvanpå den 
nndre våningens förstuga , trenne väntsatar 6, c och d. 
För tredje klassens passagerare finnes ingen särskild sa- 
long, utan fä de uppehålla sig i sjelfva banhuset. Få 
platsen a finnas, utom en mängd vackra och välluktande 
blommor, faststående buffers, vid ändan af spåren, mot 
hvilka vagnarne stöta. 

Vattenstället, beläget på 3500 fots afstånd från ban- 
huset, består af fyra byggnader, hvaraf den främsta, som 
rymmer den egentliga vattenhållaren, derjemte har rum 
för 6 ångvagnar. De båda följande äro ångvagnshus, och 
i det sednare finnes dessutom en verkstad för mindre 
reparationer å ångvagnar. Den i5crde byggnaden inne- 
håller en lokal för förvaltningen,, samt en bostad för 
maskinmästaren. 

Alla byggnaderne ligga på en 18 fot hög utfyllmng. 
Att det under sådana omständigheter skulle vara svårt 
att anskajSa behöflig vattenmängd till ångvagname faller 
af sig sjelft. Man hade slutligen ingen annan utväg än 
att låta de vid maskinverkstäderna varande ångmaski- 
nerna uppumpa vatten i en stor vattenhållare, hvarifrån 
det sedan leddes i rör till sjelfva vattenstället. Under 
vintern uppvärmes vattnet dessutom. Midt emot ingeniör- 
byrån är en lastplats för resvagnar. På hvardera sidan 
om maskinverkstaden ligger ett vagnhus. 

Betraktar man den egentliga bangårdens spårsystem, 
finner man i och närmast banhuset fyra hufvudspår och 
fem förbindningsspår. I banhuset finnas tvänne vänd- 
bord, som förena två och två af hufvudspåren. Bakom 
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banhuset finnas dessutom tvänne spår för godsvagnar. 
Ända till K ligga dessa spår i jemnhöjd med den natur- 
liga marken > men derefter stiga de med en lutning af 4 
på 27 å 4 på 30,. ända tills de i grannskapet af ingeniör- 
byrån äro i jemnhöjd med de öfriga spåren. Denna 
starka lutning befares äfven af ångvagnar, som då likväl 
aldrig hafva mera än en å två lastvagnar efter sig. 

På ett bakom byggnaderne varande spår stå van- 
ligtvis reserv*ångvagname , och på ett annat spår, som 
grenar sig från det förstnämnda, äro grus-, jord- och 
andra arbetsvagnar uppställda. 

Bangården vid Baden. 

Näst bangården vid Wien är bangården vid Baden , 
%. 9, den kostsammaste. Han ligger på en 48 fot hög, 
406 fot bred och 744 fot lång utfyllning. Liksom vid 
Wiener-bangården finnas uppfarter för de resvagnar, som 
skola vidare befordras på jemväg. 

Vid bangården finnas fyra byggnader. Den ena är 
för förvaltningen och innehåller i jordvåningen: förstuga, 
biljettkontor, packgods-ezpedition, värdshus-lokal samt 
fiere hvälfda rum till magasiner. I våningen derofvanpå 
(i jemnhöjd med jem vägen) finnes en förstuga, jemte vänt- 
sal och bostad för en ingeniör. Byggnaden bakom denna 
utgöres likaledes af tvänne våningar. I den öfre finnes 
en vattenhållare, ett rum för ångvagnsförare och bostä- 
der för tjenstemän. I den undre våningen finnes, utom 
åtsldlliga hvälfda förrådshus, äfven ett pumpverk och en 
värmapparat till vattenhållaren. 

De båda öfriga byggnaderne innehålla: den till ven- 
ster, i öfra våningen ångvagnshus och i den nedre snic- 
kareverkstad. Byggnaden till höger innehåller i öfra vå- 
ningen en smedja, och i den undre hvälfda förrådsrum. 

Fig. 44 och 40 pl. Vin framställa dessutom tvänne 
större bangårdar: nemligen bangården i Wien för nord- 
banan och bangården i Brdnn. Vid den första ligger 
hufvudbyggnaden parallelt med hufvudspåren, vid den 
sednare deremot vinkelrätt och midtför desamma. 
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Pl. X fig. 1 och i visa I|lget af bangårdarne Tid 
Prag och vid Pardubitz. I båda beteckna: 
a) hufvudbjggnaden; b^b) väntsalar; c) banhus; d) ång-* 
vagDshus; e) hus för åogvagnames uppeldning; f) ång- 
maskin (stationär); g) verkstäder; Ä) bostäder; f ) vagns* 
hus; k) godsmagasiner; /) förvaltningslokal; m) bygg- 
nadsplatser; It) hus för upplag af diverse varor; «) skjul. 

Pl. XI fig. 1 visar plan af bangården i Freiburg 
på jemvägen mellan Basel och Manheim. Till den f(^- 
klaring, som finnes på planchen behöfver man blott til- 
lägga , att denna bangård anses vara i alla afseenden 
lyckad och ändamålsenlig, såväl på läget af byggnaderna 
i allmänliet, som äfven på deras inredning. Fig. i är 
en fa^d af samma bangård. 

Fig. 3 pl. IX visar läget af bangården i Castel vid 
Mainz. Hufvudbyggnaden A, som ligger utmed gatan, 
är för de resande tillgänglig genom porten T". Genom 
förstugan c kommer man till packrummet t och biljett- 
kontoret d; a och b äro väntsalar, från hvilka man ge- 
nom gångarne b, s kommer till banhuset H och trotto- 
arerna b'b\ De resande som anlända pä jemvägen stiga 
ur vagnarne i banhuset H, hvarest de äfven få sitt 
packgods, samt gå ut Iran bangården genom porten T'. 
L är ett hus, hvari mindre reparationer på ångvagnar 
kunna göras. För större reparationer finnes dessutom på 
annat håll en mekanisk verkstad. W ett vagnshus; 
W en vattenhållare med vattenkran k; PP föreslagne 
byggnader för packgods; f, f afträden. 

Alla byggnaderne äro af trä, för att lätt kunna bort- 
tagas i händelse af krig, emedan bangården ligger inom 
fästningens område. 

Fig. 6, 10 och 41 pl. X visa planerna för bangår- 
dame i DUsseldorf, Köln och Aachen. 

För bangården i DC^eldorf betyder: 
•) förstuga; b) en mindre förstuga^ c) väntsal; d) salong 
för herrar; e) salong för damer; f) packrum; g) g&fitg; 
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A) kontor; t) kassa- och biljettkontor: k) kassörens 
bostad. 

F5r bangårdarae i Köln och Aachen betyda: 
a) mottagningshuset; 1) ångvagnshus; k) vattenkran; 
v) vagnshus; h, h) afgångs- och ankomst-trottoarerna; 
t.^t) ut- och ingångsportar; p) packrum, 

Betraktdser ofrer fåMibtnb begagnande Tid bing&Bdlar. 

I aJseende på läget och indelningen af spåren och 
byggnademe vid en bangård, finner man en väsentlig 
och på rörelsen mycket inflytelserik skilnad mellan in- 
redningen vid de flesta tyska och engelska bangårdar. 
I England finner man nemligen att vändbord nästan ute- 
slutande begagnas för att dermed åstadkomma förbindelse 
mellan de många spåren yid en bangård. I Tyskland 
deremot betraktas bruket af vändbord såsom en stojr 
olägenhet; ja till ocb med der man ej kan undvika dem 
i öch lör ång vagnames yändjiing, läggas de «å, att de 
helt och hållet komma utom sjejfva hufvudspåren. JSti^n 
begagnar sig d^r i stället 9å mycket mera af spårvexlin- 
gar, hvilka deremot undvikas så mycket som möjligt 
på de engelska jem vägarna, såvida de ej äro alldeles 
nödvändiga» Man ser häraf, att olika anordningar i 
afseende på spårens läggning måste ia,kttagas, allt efter 
som det epaa eller det andra systemet följes. 

Såsom olägenheter, förenade med vändbordens be- 
gagnande, anföras, Att de afbryta spåren, och att be- 
gagnandet :af jcörliga dolar i desamma äro icke blott hin- 
derliga, utan i inånga fall till och med skadliga. De 
äldre konstruktioAierna på vändbord, som voro mycket 
feiaktiga och tarfyade ständiga reparationer, gåfvo ockaå 
onledningat till sådana farhågor. 

I Tyskland uncjvikes tderföre så mycket som möj- 
ligt att lägga Tändbord i sådana spår, som befaras af 
hela vagntåg. Äfren antager man att rötelsematterielen 
alites mera af vAndbord än af spårvexlingar, emedan de 
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håftiga stötar, fiom uppkomma di ett vändbord öfvergAs, 
medföra väsentliga olägenheter. Om också spårens af- 
brytning af vändbord måste betraktas såsom en olägen- 
het, så måste denna dock vara dfverskattad för vändbord 
af nyare och bättre konstruktioner, på samma gång man 
med ej tilhräcklig noggrannhet öfvervägt ölägenheterna 
af spårvexlingar. Om vändborden göras af jem samt 
äro fullkomligt lika starka öfver hela ytan, och försedda 
med ändamålsenliga låsinrättningar, så torde en origtig 
stäUning af ett vändbord vara långt sällsyntare än att en 
spårvexling står orätt. Dessutom torde olägenheten vara 
lika stor, antingen man går ur spåret vid ett vändbord 
eller vid en spårvexling. 

Hvad nu stöten beträffar vid ett väl konstrueradt 
vändbord, så är densamma ej på något sätt större än 
vid en korsplåt, ehuru i ett instängdt banhus stöten mot 
vändbordet möjligen kan höras bättre. Vid långsam rö- 
relse kunna de derföre ej vara särdeles skadliga, och 
det är ganska tvifvelaktigt, huruvida icke rörelsematerie- 
len, som i sådana fall merendels har hjulen bromsade, 
mera nötes i en spårvexling än vid ett vändbord. An- 
vändandet uteslutande af spårvexlingar förorsakar en 
ovanlig längd på bangårdarne till och med för en gan- 
ska måttlig rörelse. I samma förhållande ökar sig äfven 
antalet af sidospår, och är rörelsen särdeles liflig behöf- 
ves ett stort antal spårvexlingar, och följaktligen äfven 
många spårvexlare. Alla byggnader på bangården blifva 
äfven då mycket skilda från hvarandra. 

Då vändbord användas underlättas föreningen mellan 
spåren ganska mycket. Då utrymmet är särdeles trångt 
och arbetspersonalen ringa, kan vagnarnes omflyttning 
verkställas ganska fort, hvarjemte man kan med fördel 
begagna sig af h varje vrå på bangården, hvilket icke 
är möjligt då spårvexlingar begagnas. Tager man der- 
jemte i betraktande att, såväl i England som Frankrike, 
Belgien och Amerika, vändbord nästan uteslutande be- 
gagnas, så förde detta tala nog för deras användbarhet 






<71 

och ändamålsenlighet. Deremot undviker man dem alltid 
pä sådana ställen > der vagntågen gå med större hastighet. 
Det är isynnerhet vid godsbangårdar, som hafya en 
stor och liflig varuomsättning, som vändborden äro af 
en synnerlig nytta. 

■etrakteber Sfrer buiginlars anliggBfag. 

Som det är af en S3mnerlig vigt, att alla byggnaders 
läge till hvarandra i en bangård blifva med en särdeles 
noggrannhet bestämda, så är det nödigt, att en fullständig 
arbetsritning uppgöres öfver hela bangården. En sådan 
karta bör vara i temligen stor skala, t. ex. ^j^, så att 
man med noggrannhet kan taga äfven mindre mått derpå. 

Endast med tillhjelp af en sådan planritning är det 
en möjlighet att rigtigt ordna arbetet på ett sätt, hvari- 
genom såväl tid som penningar sparas. 

Bangården må ligga i en gräfning eller fyllning, 
eller delvis i både gräfiiing och fyllning, så är det af 
högsta vigt, att icke allenast alla husknutar utmärkas 
med pålar, utan äfiren alla vändbord « trottoarer, last- 
platser och rengöringsgropar m. m., så att man har bil- 
den klart framför sig af den blifvande bangården, h var- 
igenom man mången gång undviker onödiga jordarbeten. 

Icke utan vigt är platsen iör byggnadsmaterialiemas 
uppläggning. Det är derföre rådligast att på special- 
ritningen öfver bangården bestämma platsen för materi- 
aliema till hvarje hus, h varigenom onödiga transporter 
imdvikas under sjelfva arbetet. 

Följande hufvudbestämmelser torde följas vid utfö- 
randet af de särskilda byggnaderne: 
4:o) Spåren på bangården göras vanligen efter samma 
system som i allmänhet är gällande för jemvägen. 
Dock kan man i vagnshus och sidospår begagna sig 
af lättare skenor. 
2:o) I afseende på radieme till kurvor och spårvexlingar 
gäller hvad som derom förut är nämndt. 
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3:o) Alla spårvezlingarne böra vara sjelfverkande och så 
ställda > att de fordra så liten uppassnipg som möjligt. 
Få det de alltid må vara i tjenstbart skicka gör man 
vexelskenorna så lätta som möjligt, samt ser till att 
deras underlag och vändpunkter äro väl smorda och 
rena från grus och smuts. 

i:o) Korsplåtarne böra tillverkas med samma noggrann- 
het, som spårvexlingarne. De böra helst göras helt 
och hållet af smidt jem. På det man må kunna i re- 
serv Imfva sådana samt ftfven stycken deraf, är det 
bäst att alltid hafva samma radie, såväl för korsplåten, 
som fik'.sjelfva spårvexlingen. 

Spårvidden tages alltid något mindre vid sjdfva 
korsfdåten, än vid de öfriga delarne af apårvexlin- 
gen, för att derigenom förekomma stötar mot vagnar- 
ne. Midtemot korsplåten innanför andra skenan läg- 
ges alltid en ledskena, som styr hjulen vid gången 
genom korsplåten. 

Helst bör man med tuktad sten belägga marken 
mellan tvärstockame under spårvexlingarne. . 

5:o) Vändbord och sidflyttningsbord göras helst af smidt 
jern. Blott små vändbord, hvarpå fyr- eller sexhjuliga 
vagnar kunna vändas, göras af gjutjern. Det vigtiga- 
ste är grundläggningen under ett vändbord. Denna 
består vanligtvis af en ringformig grundihur af spräng- 
sten. Midteltappen hvilar på ett större stenblock 
eller också på ett kors af gjutjern. Sjelfva bekläd- 
naden kring vändbordsgropen är antingen af tegel, 
ekvirke eller också gjutjern. 

En i botten befintlig liten afioppskanal afieder vat- 
ten, som samlas i försänkningen. 

6:0) Sidflyttningsbord med försänkta spår böru om möj- 
ligt undvikas. Af hittills kända konstruktioner på sid- 
flyttningsbord utan försänkta spår, äro Ormerond's och 
Dunn's de ändmålsenligaste. Brunners och Fox's kon- 
struktioner hafva ej funnit någon praktisk användning. 
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7:o) Beträffande trottoareme för persontrafiken, så vore 
det önskligt att alla trottoarer gjordes lika höga^ samt 
i så fall icke öfver 1,8 fot. Blott vid mindre mellan- 
stationer kunna de vara lägre, 

8:0) Lastplatsema fur åkdon och kreatur böra vara så 
inrättade, att vagname kunna lastas både från ändan 
och från sidan. 

9:o) Den landsväg som leder till bangården bör från för- 
sta början göras särdeles fast, och antingen stensättas 
eller macadamiseras. Alla öfriga platser på bangår- 
den böra grusas med godt grus. 

10:o) Bangårdarne böra mycket noga afdikas, och kan 
detta ske antingen med öppna rännstenar eller med 
underjordiska täckta diken af tegel eller småsten. 
Affallens lutning böra vara åtminstone 1 på 250. 

Brunnatne ner till afioppsdikena täckas med ett gju- 
tet jerngaller. 

41:o) Alla husbyggnader böra från början uppföras så 
som de för framtiden skola blifva» och undvikes der- 
före så mycket som möjligt alla provisionela byggna- 
der af trä, som ej medföra någon besparing, då de i 
alla fall skola ersättas af andra/; Till byggnadsämnen 
väljas sådana som lättast fås på hvar och en ort, och 
rättar sig stilen efter stationens större eller mindre 
betydenhet. 
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Lulande planer. 



AlbuiiM betraktelser. 

Vid många, dels utförda och dels föreslagna jem- 
Yägar, förekomma ofta sådana lutningar, som omöjligen 
kunna af ångvagnar befaras, med mindre man dertill 
använder särskilda hjelpmedel. I de flesta fall aQemnas 
markens ojemnheter genom mindre grävlingar och fyll- 
ningar. Detta sker mången gång äfven genom dyrbarare 
jordarbeten, konstbyggnader och viadukter, äfvensom deri- 
genom, att man går kring höjderna eller tvärs igenom 
dem medelst tunnlar; men oaktadt allt detta kunna än- 
dock sådana fall inträffa, då alla dessa mera vanliga sätt 
ej äro tillfyllestgörande, utan man måste begagna sig af 
särskilda hjelpmedel för att med jemvägen kunna gå 
uppföre någon gifven höjd. Som användandet af dylika 
särskilda hjelpmedel är förenadt med en dryg både an- 
läggnings- och underhållskostnad, så böra noggranna 
beräkningar göras öfver de särskilda alternativema, då 
man naturligtvis väljer det, som både för det närvarande 
och för framtiden befinnes vara det billigaste. 

De största lutningar, som hittills blifvit befarna med 
ångvagnar om 932 centners vigt, äro 4 på 45 ä 4 på 40 
på större jemvägar, samt 1 på 35 ä 4 på 30 på mindre. 
De första torde dock få anses för de största möjliga. 

Är marken sådan, att ännu större lutningar ej kiuma 
undvikas, måste jemvägen på detta ställe antingen göras 
sjelfverkande, eller också måste vagnarne uppdragas af 
en på höjden stående fast ångmaskin. 

Att på detta sätt begagna sig antingen af motvigter 
eller af fasta ångmaskiner, för att draga vagname upp- 
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före höjden 9 har varit i bruk alltfiedan år 4808 och ftr 
således äldre än bruket af ångvagnar. 

Sedan denna tid hafva dylika lutande planer blifvit 
begagnade i England, Frankrike, Belgien och Tyskland 
såväl för person- som godstrafiken , dock mest för den 
sednare, emedan den förra var både oregelbunden och 
osäker, och föll sig derjemte dyr. För att förekomma 
dessa olägenheter, isynnerhet den sista, undvek man så 
mycket som möjligt de fasta ångmaskinerna och begag- 
nade i stället det s. k. compensations-systemet, då det 
utför gående vagntåget drog upp det, som skulle upp- 
för. Slutligen undvek man äfven detta sätt, utan hade 
i stället särdeles tunga hjelp-ångvagnar ställda nedanför 
det lutande planet, och h vilka bakifrån hjelpte till att 
skjuta ångvagname uppföre höjden. Ett exempel på för- 
sta fallet är det lutande planet vid Elberfeld, och på 
det andra, det lutande planet på Birmingham-Gloucester- 
jemvägen, hvilket var det första som befors af en ång- 
vagn. Ehuru ångvagnare till en början endast kunde 
draga vagname uppföre lutningen med en hastighet af 
7 ä 10 fot på sekunden, utföll ändock hela rörelsen både 
billigare och enklare än med fasta ångmaskiner. 

Den stora fulländning, som ångvagname fått på sed- 
nare tider, har emellertid så godt som helt och hållet 
utträngt alla andra sätt att befara lutande planer. Det 
vackraste bevis på ångvagns-konstruktionens framsteg 
på sednare tider lemnar de Engerth*ska tender-ångvag- 
name, hvilka utom tendern väga 932 centner, och med 
sammankoppladt tender-underrede 1338 centner. Under 
vanliga förhållanden drager denna ångvagn uppför en 
lutning af 1 på 40 en bruttolast af 10516 centner, eller 
en nettolast af 4421 centner, med en hastighet af 6,7 fot 
på sekunden. 

Enligt sednast vunnen erfarenhet på Semmering- 
jemvägen har man på lutningar 1 på 40 funnit det för- 
delaktigare och billigare att begagna ångvagnar än stilla- 
stående maskiner, och gäller detta till och med för lut- 
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nmgar af 1 på 35 & 1 på 30, då desse äro korta och ligga 
i närheten af en station. 

t)å man således med temlig säkerhet kan antaga, att 
alla ännu befintliga lutande planer, med lutningar af 
högst i på 30, komma att inom kort befaras med ång- 
vagnar, så kunna vi äfven med samma säkerhet påstå, 
att det ej är fördelaktigt att begagna ång vagnar på lut- 
ningar, som äro starkare än 1 på 30. Angvagnarnes 
vigt borttager neml. då en så betydlig del af deras kraft, så 
att de, utom sin egen vigt, förmå framsläpa en högst obe- 
tydlig last. Först då måste man tillgripa andra hjelpmedel. 

För att gifva ett begrepp huru dylika lutande pla- 
ner äro inrättade, skola vi beskrifva några bland de 
mest anmärkningsvärda. 

Lutande planet Tid lutttch. 

Först efter fleråriga förarbeten och undersökningar 
af en stor mängd förslag beslöt Belgiska regeringen 
att på ett lutande plan föra jemvägen från högslätten vid 
Ans ned i Maasdalen till Liittich. Man ansåg detta sätt 
vara det enda lämpliga, oaktadt de betydliga planerings- 
arbeten, som ändock måste göras till följd af markens 
ojemnheter i grannskapet af staden Löttich, der jern vä- 
gen skulle gå fram. 

Utgående från stationen vid Ans beskrifver jemvä- 
gen en horizontel kurva med 1 1 788 fots radie och upp- 
når derefter det första lutande planet, som är 6668,64 fot 
långt och som på denna sträcka sänker sig 185,24 fot 
(1 på 36). Jemvägen är derefter horizontel på en sträcka 
af 1751,7 fot, hvaraf midten upptages af en 640,0 fot lång 
kurva med 1 178,8 fots radie. På den plana sträckan 
midtför kurvan, der de lutande planemas förlängningar 
skära hvarandra, stå maskinhusen. Vid horizontalplanets 
slut vidtager ett annat lutande plan, fullkomligt likt det 
öfversta. Vid foten är hufvudstationen vid Ltittich, hvil- 
ken ligger vid en kurva med 3368 fots radie. 
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Utföre gå vagnarne af sin egen tyngd, som mildras 
såväl af bromsarne på sjelfva vagnarne, som äfven af en 
särskild broms vagn, som väger 188 centner. 

Till vagnarnes dragande uppföre begagnas ståltråds- 
linor, som sättas i rörelse af de på afsatsen stående ång- 
maskinerna. Hvartdera af de båda lutande planerna är 
försedt med en dylik lina utan ända. Den maskin, som 
drager vagnarne uppföre det öfre lutande planet, står ej 
såsom vanligtvis brukas på höjden af detsamma, utan 
bredvid den maskin som är afsedd för det nedra planet. 
Härigenom har man kunnat ställa båda maskinerna i ett 
och samma hus. 

Denna anordning medför flere fördelar. Då båda 
maskinerna äro förenade, kan genom en lämplig tillställ- 
ning, i händelse af den enes reparation, den andre be- 
tjena båda planerna. Man besparar härigenom icke alle- 
nast tvänne reservmaskiner, utan äfven mycket bränsle. 
Ty man behöfver ej då hafva så många eldstäder i gång, 
som om maskinerna varit skiljda åt, emedan samma panna, 
som håller ånga för det nedre planets maskin, kan äfven 
hålla ånga för det öfre planets. Man vinner äfven mera 
enhet i gången, då den rörande kraften är centraliserad 
på ett ställe, hvarjemte det hela är äfven lättare öfver- 
sedt. I maskinrummet finnes en taäa med visare, som 
angifver då vagnarne kommit till planens spets, då ma- 
skinen följaktligen bör stadna. 

Én särskild signal-inrättning finnes, h varmed maski- 
nisten underrättas, då vagnarne äro färdiga att dragas 
uppföre planet. 

En ändamålsenlig och särdeles sinnrik inrättning fin- 
nes, hvarmed ståltrådslinan fastgöres vid bromsvagnen. 

Ståltrådslinan är, såsom förut nämndes, ändlös och 
löper ofvan jord i friktionsfullar. I en underjordisk 
gång under jemvägen går den andra delen af linan åter 
upp till maskinhuset och löper äfven i denna gång på 
rullar. Men som maskinhuset ligger midtför kurvan, och 
lin-korgarne, som kring vridas af maskinen, äro paraUela 

i2 
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med tangenten till kurvan, så måste linan bOja sig kring 
ett större hjul, för att få sin rigtning rakt på tvänne lin- 
korgar, som den rullar sig upp på och som hvardera har 
46 fots diameter. Linan fortsätter sedermera på andra 
sidan huset rundt om ett rörligt hjul, hvarefter hon fort- 
sätter förbi maskinhuset ned i den underjordiska gången. 
Det rörliga hjulet bakom maskinhuset håller linan alltid 
spänd, emedan hjulet är fästadt vid en starkt belastad 
vagn, som rullar på ett litet lutande plan. 

Få samma sätt, som nu är beskrifvet, är äfven linan 
för det öfre planet anordnad. 

I maskinhuset finnas fyra 80-hästars maskiner, såle- 
des en för hvarje lin-korg, af hvilka tvänne sitta på en 
och samma axel och sättas i gång af tvänne maskiner. 
På axlarne finnas särskilda kopplingar, hvarigenom såväl 
öfre som nedre planets lina -kan hvar för sig sättas i 
gång af ett och samma maskinpar. 

På 6 minuter uppdrager maskinen 12 a 16 vagnar. 

Den enkla och symmetriska anordningen gör att det 
hela, som anses särdeles lyckadt, tager sig mycket bra ut 

Byggnader, maskiner och tillbehör till de lutande 
planerna kostade 1,056,576 E:dr K:mt. Jerntrådslinorna 
ensamt kostade 12,780 It:dr. Hela vägsträckan, som är 
20059,8 fot, kostar tillika med bron vid Val-Benoit 
4,331,071 R:dr E:mt; kostnaden för stationen vid Ltlt- 
tich, som uppgick till 600,660 R:dr, lik visst häri ej in- 
begripen. 

9ti ktande inlånet |^å Rhenska JemTigeD Tid Aachen. 

Detta lutande plan är för närvarande det enda i 
hela Tyskland, hvarest stationära ångmaskiner begagnas. 
Vid Erkrath på Dftsseldorf-Elberfeld-jemvägen finnes 
väl också ett lutande; men det ena vagntåget som går 
utföre, drager der samtidigt det andra uppföre, der vid 
understödt af tvänne bjelp-ångvagnar. 
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Nu ifrågavarande lutande plan begynner straxt bak- 
om bangården vid Aachen, samt är 7025 fot långt med 
en stigning af 1 på 38, Det ligger dels i en 87,5 fot 
djup genomgräfning, och dels på en 74 fot hög fyllning. 
Ångmaskinen på höjden har 400 hästars kraft och två 
ångcylindrar. Jernlinan, som är utan ända, hvilar på 
430 jemrullar och väger 3i^9 centner. 

Vid nedre ändan af lutningen finnes ett nästan hori- 
zontelt hjul, kring h vilket linan böjer sig, alldeles som 
på lutande planet vid Löttich, och går sedan direkt till 
lin-korgarne i maskinhuset. Afven här finnes ett hjul 
med mot vigt, som spänner linaa. 

Maskinens läge är här ändamålsenligare än vid det 
lutande planet vid Löttich, ty linan går direkt in i huset , 
utan att förut behöfva böja sig öfver ett hjul. Linan 
skadas deraf mindre, hvarjemte man vinner i kraft. 

H varje vagntåg får ej bestå af mer än 40 lastade 
vagnar. Två tomma vagnar räknas för en lastad. Så- 
dana fullständiga tåg af 10 lastade vagnar med två starkt 
lastade bromsvagnar, väga omkring 2068 centner. Då 
vagname kommit uppföre höjden, lösgöres hastigt jern- 
linan, medan de ännu äro i gång, hvarefter de af farten 
framrulla till den plats, der ångvagnen tager dem. 

Utföre begagnas ej ångmaskinen, utan måste då 
hastigheten mildras af bromsvagijame. Mer än 5 vag- 
nar få ej följa efter h varje broms vagn. 

Genom försök, som åren 1845, 1846 och 1847 gjor- 
des, att uteslutande begagna ångvagnar i stället för de 
stationära maskinerna, fann man, att det sednare sät- 
tet kostar 30 procent mera, hvarföre numera endast ång- 
vagnar begagnas. 

Ltttande inlånet på Elberfeld-DusseMorf-JeniTägen. 

Detta lutande plan med dubbla spår begynner vid 
Erkrath, på 29438 fota a£stånd från bangården vid D&s- 
seldorf och slutar vid stationen HochdaL Det är 8251,6 
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fot långt och lutar 1 på 30. Såväl ofvan- som nedanom 
planet finnas horizontela sträckor, den vid Erkrath 631,5 
fot, och den vid Hochdal 1136,7 fot lång. 

Då första förslaget uppgjordes för detta lutande plan, 
afsågs att begagna en stillastående maskin samt en jern- 
lina utan ända. Man öfvergaf likväl snart nog detta 
förslag, som man fann vara ganska dyrt, såväl till an- 
läggning som underhåll, utan beslöt i stället använda en 
enkel lina, men tog likväl sådana mått och steg vid 
maskinens konstruktion, att man i händelse af behof 
kunde begagna dubbel lina. 

På det de utför gående vagnarne skulle kunna draga 
vagnarne på det andra spåret uppför, inrättades ångma- 
skinen så, att det blef en möjlighet för en ångvagn på 
ena spåret att draga uppför en ångvagn med sina vag- 
nar på det andra spåret Ångmaskinen måste då ersätta 
den kraft som fattas den utför dragande ångvagnen. 
Det visade sig emellertid snart, att den utför gående 
ångvagnen hade så mycken kraft, att i de flesta fall var 
den stationära ångmaskinen öfverflödig. Den utför gå- 
ende ångvagnens vigt uppvägde näml. en del af vag- 
narnes, hvarjemte de båda ångvagnarnes fulla dragkraft 
bidrog till att draga vagname uppföre. Man trodde till 
en början, att en ensam ångvagn skulle, om skenorna 
voro isbelupna, ej vara i stånd att taga sig uppföre höj- 
den, och att i sådana fall man ej hade någon ångvagn, 
som, gående utföre, kunde draga vagnarne uppföre. Få 
ångmaskinen anbragtes derföre ytterligare en lin-korg, 
för att dermed uppdraga vagnarne, och äfven för att 
släppa dem vackert utför lutningen. I de flesta fall 
kunde vagname gå utför lutningen endast med tillhjelp 
af vagnames bromsar, utan att behöfva anlita ångmaskinen. 

Sedan jernvägsfarten blih^it under några månader 
besörjd på nu beskrifna sätt, ordnade man densamma 
slutligen så, att de båda vagntågen från Elberfeld och 
DQsseldorf samtidigt möttes der och hjelpte hvarandra 
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upp- och utför, hvarigenom den stillastående ångmaski- 
nen blef helt och hållet öfverflödig. 

På lutande planer kan följaktligen farten bedrifvas 
på fem särskilda sätt: 
4:o) Medelst ångvagn utan lina. 

2:o) Medelst ångvagn framför vagnarne samt en utför- 
gående ångvagn på sidospåret, då neml. lina begagnas. 
3:o) Samma sätt som i M 'i; men då en fast ångmaskin 

dessutom bidrager till att uppdraga vagname. 
4:o) Helt och hållet medelst fasta ångmaskiner. 
5:0) Då de utför gående draga upp de uppför gående. 

Blott det andra och femte af desse äro de, som, i 
händelse af behof, torde komma att tillämpas. 

Man hyser likväl förhoppningen att i en ej afläg- 
sen framtid kunna befara alla lutande planer med ång- 
vagnar, och de försök som i denna väg blifvit gjorda 
hafva utfallit ganska fördelaktigt. 

Det lutande inlånet mellaii Andresienx och Roaime. 

Bland de fransyska jernvägarne är den mellan An- 
drezieux och Eoanne anlagd i en särdeles ogynnsam 
trakt, och detta på en tid då man ännu hade föga erfa- 
renhet af ångvagnar. Den brantaste delen af jernvägen 
blef derföre en lång tid betjent af stillastående maskiner, 
innan man försökte att begagna ångvagnar. Uppmuntrad 
af detta försöks lyckliga utgång, beslöt man att äfven 
begagna ångvagnar på det lutande planet vid La Eena- 
diere, som är 2694,4 fot lång och har en lutning af 1 på 
34,5, hvari kurvor och kontrakurvor med 1000 fots radie 
förekomma. För detta ändamål byggdes 6 ångvagnar, 
med 4 kopplade hjul hvardera. Ångtrycket i pannan 
var 5 atmosferer och drogo de en bruttolast af 675 å 
893 centner uppför höjden på 4 & 6 minuters tid. 

Desse ångvagnar hafva följande hufvudmått: 

Cylindrarnes diameter 11,97 tum. 

Kolf- eller pistonslaget 15,39 » 
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Hjulens diameter 31,84 tum. 

Angvagnene vigt med vatten och kol . . 374,5 centner. 

Tendern fullastad väger 2H,5 » 

Sedan ångvagnarne kommit i bruk på detta lutande 
plan, uppgick driftkostnaden till endast hälften mot hvad 
den förut uppgick till. 

■eskrifniDg pi nigni andra ktande planer. 

Ett bland de längsta lutande planer, der fasta ma- 
skiner brukats, är det som finnes på London-Blackwall- 
jern vägen. Det är 20000 fot långt, med lutningen af 1 
på 100 & 1 på 150 och går of ver husen i en del af 
London. Till en början drogos vagnarne der uppför, 
emedan man befarade, att eldgnistor från ång vagnen kunde 
antända husen. Två vid hvardera ändan stående ång- 
maskiner, om 280 och 480 hästars kraft, besörjde farten. 
Hvarje 15:de minut afgår ett vagntåg, och dagligen afgå 75. 

Sedan ändamålsenliga gnistkurar blifvit anbragte 
på ångvagnarne, hvarigenom fara för eldsolycka blifvit 
undanröjd, bedrifves farten nu endast med ångvagnar. 

Som dylika lutande planer äro förenade med många 
olägenheter samt särdeles kostsamma, så böra de endast 
i högsta nödfall begagnas, näml. då intet annat sätt fin- 
nes att komma fram. 

Ju mera ångvagnskonstruktionerna blifvit fullkom- 
nade och lämpade för att bestiga dylika starka lutnin- 
gar, desto mer har bruket af fasta maskiner vid dy- 
lika planer förminskats, h vilket är en på sednare tiden 
gjord betydlig förbättring i jernvägsfarten. Man närmar 
sig derigenom mera den naturliga marken, hvarigenom 
mången gång stora fyllningar och gräfningar undvikas, 
och detta bidrager mycket till att göra dessa anläggnin- 
gar billigare än förr. 

Följande exempel må anföras, huru man i sednare 
tider öfverallt öfvervunnit mera svårarbetad landmån ge- 
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nom att antaga brantare lutningar och att befara desaa 
med ångvagnar. 

Hudson^Bukshire^jernY&gen har lutningar 1 på 60 och 
^ på 73. Minsta radien är 8^ fot. 

Beawer^Meadoto-jernvägen i Pensylvanien har, bland 
andra lutningar, en som är 1 på 55 och en annan 1 på 59. 
Båda tillsammans hafva 14 491 fots längd och dessutom 
kurvor med 513 och 564 fots radier. Det finnes till och 
med en kurva med 266 fots radie. 

Greenwille^Hoanokt-jernvSigeii i Virginien har en lut- 
ning af 1 på 56, som är 9334 fot lång, samt kurvor med 
61,5 fot radier. 

Den lilla Äti^a/o-Ma^ara-jern vägen, som beiaresmed 
ångvagnar, har lutningar 1 på 66. 

På Ballimore-Susguehannah-jernyÅgen är starkaste lut- 
ningen 4 på 63 på en längd af 11491 fot, och minsta 
kurvan har 820 fots radie. 

På 3fanchester-Leed'jern\ägen i England finnes en 
lutning 1 på 49, der först fanns en stillastående ång- 
maskin. Samma förhållande är med jernvägen mellan 
Glasgow och Edinbourghy som har lutningar 1 på 40 och 
4 på 41,^, samt jernvägen mellan Birmingham och GloU'- 
cesCeTj, som på en längd af 4 1 583 fot lutar 4 på 37. 

Afven farten på fFienenburg-Harzburg-jernwSLgen i 
Braunschweig, som förut verkställdes med hästar, be- 
sörjes nu med ångvagnar. Största lutningen är der 4 på 46. 

På Bayern-Sachsiska jernvägen mellan Neuenmarki 
och Marktschorgast finnes ett lutande plan, som är både 
långt och brant, och som befares med ångvagnar. Det 
begynner med en lutning af 1 på 71 på en längd af 5586,5 
fot Derefter följa lutningar 4 på 40, 8383 fot lång; 
4 på 40,63, 5973 fot lång; samt 4 på 40, 3790 fot lång. 
Starkaste kurvan är vid stationen Marktschorgart. Den 
har 980 fots radie. 

För närvarande befares detta lutande plan af ång- 
vagnar, som väga 478 centner. De äro sexhjuliga, hafva 
fyra sammankopplade hjul med 4,fii fots diameter. Cy- 
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lindrame hafva 11,97 tums diameter, och pistonslaget är 
20, '»2 tum. Då särdeles tunga vagntåg skola gå uppför 
lutningen, begagnas en särskild ångvagn , som väger 573,6 
centner. Han har 6 sammankopplade hjul med 31,84 tums 
diameter; cylindrarne hafva 13,68 tums diameter, och piston- 
slaget är 20,52 tum. Eldjtan utgör 905,5 qv.fot och ång- 
trycket i pannan är vanligtvis lika med 5 atmosferer. 
Tendern fullastad väger 239 centner. Ofvanpå pannan 
finnes en vattenhållare, som rymmer 60 kubikfot, och 
som fylles med vatten, då vid vissa tillfällen adhaBsionen 
mellan hjulen och skenorna behöfver förökas. 

Vid verkställda profresor drog en vanlig ångvagn på 
30 minuter en bruttolast af 1673 centner från Neuen- 
markt till Marktschorgart, som är 23732,5 fot. Härun- 
der afdunstade 70 kubikfot vatten. 

Den tyngre ångvagnen, som väger 573,6 centner, 
drog på 29 minuter en bruttolast af 2629 centner, hvar- 
under 79,8 fot afdunstade. 

Vid ett annat tillfälle drogo en vanlig ångvagn och 
en lastdragare tillsaramans 2031 centner på 16 minuter, 
och återigen en annan gång 4302 centner på 37 minuter. 
Vattenåtgången var för ena maskinen 65,7 kubikfot och 
för den andra 8i kubikfot 

Då vagnarne gå utföre, stänges ångan från cylin- 
drarne, och alla vagnarne bromsas, h varigenom de ej få 
någon öfverdrifven hastighet. 

Jernvägen öfver Semmering från Glognitz till Mörz- 
zuschag är 3,9 mil lång. Från Glognitz till Payerbach 
är medellutningen 1 på 117, h vårföre den egentliga 
bergsbanan omfattar sträckan mellan Payerbach och 
M&rzzuschlag. Af jern vägens långprofil kan man se 
att svåraste stycket är från Payerbach till landthöjden. 
Medellutningen är från Payerbach till Eichberg 1 på 
46,8; från Eichberg till Klamm 1 på 40; från Klamm 
till Breitenstein 1 på 47,6; från Breitenstein till Semme- 
ring 1 på 54. 
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Efter att ha passerat en tunnel, som är 4944,5 fot 
lång, börjar jern vägen falla till Spital med en lutning af 
i på 50,9 och från Spital till Mtlrzzusehlag med en lutning 
af i på 50. Medellutnlngen från Payerbach till Semme- 
ring är 1 på 47, och från M&rzzuschlag till Semmering 
1 på 50. Stationen vid Semmering ligger 1352,5 fot 
högre än Payerbach. 

Om stationsstyckena undantagas, innehåller hela sträc- 
kan mellan Payerbach och Semmering, som är 63641,0 
fot lång, följande lutningar och längder: 



på 


28146,0 


fot . . 


. 1 på 40. 


» 


18026,7 


)) . . 


. 1 » 45. 


» 


3852,2 


» . • 


. 1 » 50. 


» 


5119,9 


» . . 


. 1 » 60. 


» 


1091,0 


» . . 


. 4 » 80. 


» 


6276,6 


)) . . 


. 1 » 100. 


» 


554,4 


» . . 


. 1 » 200. 


» 


574,2 


» . . 


• horizontelt. 



Jernvägens svårighet ligger icke endast i de starka 
lutningarne, hvilka till och med förekomma i tunnlarne, 
utan hufvudsakligast i de starka kurvorna. 

I tunnlar förekomma lutningar af 1 på 45, och blott 
hufvudtunneln har en lutning af 1 på 300. Deremot 
omvexla oupphörligt kurvor med radier på 638 och 957 
fot. Så består t. ex. sträckan mellan Payerbach och 
Eichberg af 15 kontrakurvor med ofvannämnde radier, 
som tillsammans äro 10846 fot långa, då de mellanlig- 
gande raka styckena utgöra endast 7234,9 fot. Från 
Eichberg till Klamm är den ogynnsammaste sträckan på 
hela vägen, utgörande 12090,1 fot. Lutningen är här 
öfverallt 1 på 40 med 14 st. 957 fots kontrakurvor, som 
tillsammans upptaga en längd af 8823,5 fot, och som äro 
förenade genom enskilda raka stycken om 125 ä 260 fots 
längd. Mellan Klamm och Breitenstein finnas 16 kur- 
vor, nästan alla med 638 fots radie, och hvilka tillsam- 
mans upptaga en längd af 10399,4 fot. På samma sätt 
är det mellan Breitenstein och Semmering. •* 
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Gynnsammare är sträckningen från MQi*zzuscblag till 
landthöjden. Ty ehuru äfven här förekomma lutningar 
4 på 42, och denna sträckas medellutning ej mycket 
skiljer sig från den mellan Payerbach och Semmering, 
så är jemvägen likväl mera rak. På en längd af 41 782 
fot utgöra 29577 fot raka stycken, samt 12205 fot kur- 
vor med 1276 och 3198 fots radier. 

Detta låter också förnimma sig på ångvagnarne, ty 
deras dragkraft är 25 procent större på sträckan från 
Mtirzzuschlag till Semmering, än från Payerbach till 
Semmering. 

Hvad ångvagnarne beträffar, så bestå de af tvännc 
underreden, det främre eller maskin-underredet, och det 
bakre eller tender-underredet. Det främre har 3 axlar 

o 

med 6 kopplade hjul. Angcylii\drarne, hela maskineriet, 
pannan äfvensom de båda vatten hållarne äro anbragte 
på detta underrede. Tender-underredet, som sträcker 
sig under en del af pannan, och som är bestämdt att på 
detta sätt uppbära eldstaden, lemnar plats för bränslet 
och personalen för ångvagnen. De båda underredena 
äro så förenade med hvarandra, att de kunna leda sig 
såväl i vertikal som i horizontel rigtning, hvarigenom 
de kunna gå i särdeles skarpa kurvor. Hjulens diame- 
ter är 37,v4 tum. Angcylindrarne hafva 15,96 tums dia- 
meter och 20,52 tums slag. 

Den direkta eldytan i eldstaden är 79,1 qv.fot. 

Af de 189 eldrören, som äro 15,9'i fot långa och med 
14,86 liniers yttre diameter, fås 1415 qv.fot. Hela eld- 
ytan utgör således 1494,2 qv.fot. 

Skulle den yttre eldytan beräknas, såsom vanligen 
är feUet, så utgör den 1756 qv.fot. 

De båda på sidan om pannan liggande vattenhål- 
lame rymma 240 kubikfot. På tendern finnes plats för 
204 kubikfot ved. 

Ångvagnen väger, fullt utrustad med vatten och ved , 
1319 centner, h vilka på följande sätt äro fördelade på de 
fem axlarne. 
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på 1:sta maskinaxeln . . 3^,2 centner. 
» 2:dra dito . . 293,5 » 

» 3:dje dito . . 307,3 » 

» 4:de första tenderaxeln 190,0 » 
» 5:te andra dito 205,0 » 

Angvagnens dragkraft är följande, då den föreskrifna 
hastigheten är 14,19 fot på sekunden: 

under dålig väderlek 2634 centner bruttolast 
» medelgod d:o 3292 dito 

» vackert väder 3951 dito 

Ångtrycket i pannan är då vanligen 154 ^ på qv.- 
tummen. Vedåtgången brukar vanligtvis vara omkring 
125 kubikfot virke fast mått*). 

På vägsträckan mellan Glognitz och Payerbach, der 
medellutningen är 1 på 117, drager ångvagnen en brutto- 
last af 8527,5 centner med en hastighet af 14,19 fot i 
sekunden. 

Genom en ganska sinnrik inrättning kunna alla 10 
hjulen sammankopplas, h varigenom äfven tenderns vigt 
kan begagnas till adhaesionens förökande. Angvagnens 
dragförmåga förhöjes härigenom ganska betydligt, så att 
han kan från Payerbach till Semmering draga 3752 cent- 
ner, och från Miirzzuschlag till Semmering 4206 centner 
med en hastighet af 14,19 fot på sekunden. 

En österrikisk ingeniör, Negrelli, har föreslagit att, 
då stora bergåsar skola öfvergås, draga jem vägen i zick- 
zack uppföre höjden, på samma sätt som man brukar 
göra med landsvägar. Ångvagnen skulle då omvexlande 
skjuta och draga vagntåget. 

Sällan äro likväl bergväggarne sådane, att de tillåta 
dylika anläggningar utan alltför dryga arbeten , och dess- 
utom skulle ett sådant arbete såväl i byggnad som un- 
derhåll kosta mer än ett lutande plan af 1 på 30 med 



*) I originalet står ^ wiener-kubikfamn , och har jag antagit detta vara 
fast mått, hvilket är det troligaste. I annat £äll blir det endast 83 1 
kubikfot. 
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fast ångmaskin. Ett sådant sätt skulle derjemte lättare 
gifva anledning till olyckor genom de många spårvexlin- 
gar och den stora tjenstepersonal, som skulle behöfvas. 
Idéen är vacker, men opraktisk. 

På de jernvägar, som för statens räkning byggas 
här i Sverige, förekomma äfven ganska svåra såväl lut- 
ningar som kurvor. Såsom allmän regel är antaget, att 
starkaste lutningen bör vara 1 på <00, och skarpaste 
kurvan hafva 1000 fots radie. Men man måste ändock 
på sina ställen taga lutningen 1 på 60 och 900 fots kur- 
vor. Samma förhållande är äfven med den redan färdig- 
byggda jern vägen mellan Örebro och Nora, der en lut- 
ning af 1 på 60 förekommer. 

Dessa jernvägar äro för öfrigt byggda på samma sätt 
som de utländska, med 4,83 fots spårvidd och 21,5 skål- 
punds skenor per fot. 

Deremot ännes vid Norberg i norra Westmanland 
en jern väg 1,6 mil lång, som endast har 4,0 fots. Som 
denna jern väg, i hvad svåra kurvor och lutningar be- 
träffar, kan fullt ut täila med nyss omnämnda jernvägar 
utrikes, så tror jag mig ej göra alltför stort afsteg från 
planen för denna uppsats, om jag lemnar en liten be- 
skri&ing på densamma. 

Spårvidden är 4 fot och skenorna (s. k. broskenor) 
väga på ^ af vägen 15 ^ och på % af densamma 8 U 
per fot. De tyngre skenorna hvila på tvärstockar, som 
ligga 3 fot från midt till midt, och de lättare skenorna 
på tvärstockar, hvilkas afstånd endast är 2 fot. De lät- 
tare skenorna hafva af brist på tillgångar måst tagas 
alltför svaga och torde snart nog behöfva utbytas mot 
bättre; skarfförbindningarne bestå endast af underlagde 
plåtar, uppvikte öfver skenans fot. 

Den ångvagn, som befar denna jern väg, är gjord af 
Munktell i Eskilstuna och har följande hufvudmått: 

Cylindrarnes diameter 7,9i66 tum. 

Pistonslaget 12,5 » 
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Sex sammankopplade hjul med en diameter af 30,83 tum. 

Den direkta eldytan 20,38 qv.fot. 

Den indirekta eldytan af 101 st. rör, 1,66 tum 

utvändig diameter och 6,5 fot långa . . 341,02 » 

Pannans längd 6,25 fot. 

Pannans diameter 3,083 » 

Ångtrycket i pannan på qv.dec.tum vanligen 100 å 110 ff. 
Maskinens vigt - . . 200 centner. 

Inunder ångvagnen sitta tvänne vattenhållare, som 
tillsammans rymma 36 kubikfot vatten, hvilket räcker för 
en resa. 

Vid anställda försök har denna ångvagn dragit upp- 
före en lutning af 1 på 60, h varpå en 500 fots kontra- 
kurva finnes, en bruttolast af 625 centner, då ångtryc- 
ket i pannan var 115 U per qv.dec.tum. Den vanliga 
belastningen är likväl endast 500 centner brutto. 

Vid tillfällen då ångvagnen varit öfverbelastad har 
den väl stadnat, till följd af pannans oförmåga att nog 
hastigt bilda ånga med tillräckligt tryck för att kunna 
sätta pistonerna i rörelse; men aldrig har maskinen stått 
stilla och hjulen gått omkring, hvilket man ofta får se med 
andra maskiner som blifvit öfverbelastade. Detta tyckes 
bevisa, att om maskinens eldyta vore större, skulle ma- 
skinen äfven blifva starkare, emedan vigten helt säkert 
är tillräcklig för att frambringa erforderlig adhsesion. 



190 



Rörelse-materiel. 



AUmaniia betraktelser öfrer ångragnar. 

Alltsedan R. Stephensons ångvagn ''Raketen'' gjorde 
ett så lyckadt försök på Liwerpool-Manchester-banan , 
antog ångvagnsbyggandet en fullkomligt förändrad gestalt 
och uppnådde så småningom sin nuvarande betydenhet. 
Stephenson sjelf, som år 1830 var sysselsatt med till- 
verkningen af flere andra ång vagnar, som skulle gå på 
samma jernväg, hade der vid tillfälle att göra ytterligare 
förbättringar. Samtidigt härmed byggde Bury i Bir- 
mingham den första ångvagnen med slängvef på sjelfva 
axeln och horizontelt liggande cylindrar, äfvensom under- 
rede af smidt jern. De af Stephenson åren 1831 och 
1832 byggda ångvagname voro blott fyrhjuliga, men hade 
likväl slängvef på axeln «amt horizontela cylindrar lig- 
gande 1 rökfånget. Men då det genom denna konstruk- 
tion ej blef någon möjlighet att använda större ångpan- 
nor, emedan de då begagnade lätt^ skenorna snarare 
fordrade en förminskning af ångvagnens vigt, än en till- 
ökning af densamma, så anbragte Stephenson bakom 
eldstaden ett tredje mindre hjulpar, som fick uppbära en 
del af tyngden. Härigenom blef icke allenast ångvag- 
nens gång säkrare och jemnare, utan påkänningen på 
skenorna blef derjemte mycket förminskad. På dessa 
sexhjuliga vagnar borttog han dessutom hjulflänsen på 
drifhjulen, h varigenom de gå lättare i kurvorna. Afven 
de amerikanske ingeniörerne Balduin och Norris införde 
många förbättringar. Den förre införde år 1834 en mera 
fullkomnad ventilrörelse, och den sednare gjorde år '1836 
sina ång vagnar med rörligt fram-underrede, rak axel 
för drifhjulen och utanför liggande cylindrar. Likväl 
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lärer Stephenson redan år 1834 bafva lemnat flere ång- 
vagnar till de amerikanska jernvägame, konstruerade 
efter samma system, ehuru ej så fullkomnade, som de af 
Balduin och Norris. 

Brunei lät år 1837 göra drif hjulen med 7 a 8 fots 
diameter, fÖr att derigenom förminska kolfvens hastighet, 
som blir ganska stor, då vagntågets hastighet är betydlig. 
Stephenson, som tillverkade dessa ångvagnar, gaf derföre 
cylindern 13,(i4 tums diameter och 13,^4 tums slag. I 
pannan funnos 167 st. eldrör med 11,75 liniers diameter, 
och hela eldytan 709,72 qv.fot. Vagntågets hastighet var 
redan då 4,5 å 5,4 mil i timmen. 

Att i alla enskildheter beskrifva de olika ångvagns- 
systemer, som blifvit följda alltsedan år 1837, skulle här 
blifva alltför vidlyftigt. Vi anmärka blott, att de sön- 
derfalla i trenne hufvudklasser, nämligen: 
1:o) Ångvagnar efter amerikansk konstruktion med rör- 
ligt fram-underrede, beräknade för starka krökningar 
och måttliga lutningar. 
2:o) Ångvagnar efter engelsk konstruktion med oförän- 
derligt akelläge, beräknade för jern vägar med svaga 
krökningar och måttliga lutningar. 
3:o) Ångvagnar efter tysk konstruktion för jern vägar med 
såväl starka kurvor som lutningar (Engerths system), 
vid hvilka ångvagnen och tendera äro förenade, samt 
alla hjulen kopplade. 

Ångragnar på de engelska JeniTäganie. 

Flertalet af de engelska ångvagnarne förete i kon- 
struktionen många likheter, hvartill man isynnerhet kan 
räkna en stor eldyta samt invändigt liggande cylindrar. 
Många olikheter framkallas deremot, icke så mycket ge- 
nom de olika systemerna, som ftistmera genom ång vagnar- 
nes olika bestämmelser, alltefter som de skola begagnas 
för persontåg eller godståg, eller för båda gemensamt, 
eller för ett s. k. blandadt tåg. Ångvagnar för person- 
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tåg äro lätt igenkända på sina stora drifhjul, h vari- 
genom man önskar få en stor hastighet, utan att der- 
före alltför mycket öka kolfvens antal slag i minuten. 
Angvagnarne för godståg hafva 6 kopplade hjul med 
omkring 5 fots diameter, hvarvid vefvarne för kopp- 
lingen sitta utanföre smörjdosorna på axelns ändar. Un- 
derredet ligger då utanför hjulen, på det eldstaden och 
följaktligen äfven eldytan må blifva så stor som möjligt. 
Får denna ångvagn dessutom stor ångpanna och innelig- 
gande cylindrar med stort kolfslag, kommer tyngdpunkten 
derigenom att ligga temligen högt, och skorstenen, som 
aldrig får sträcka sig mer än 44 fot öfver skenorna, blir 
derföre helt kort. På maskiner, som äro bestämde att om- 
yexlande begagnas för persontåg och godståg, ligger lika- 
ledes underredet utanför hjulen; men drifhjulen hafva 5 
å 6 fots diameter och äro sammankopplade med det bakre 
hjulparet, hvars axel ligger bakom eldstaden. 

I följande tabell äro de dimensioner angifne, som 
man vanligast finner på de engelska ångvagnarnes huf- 
vuddelar. 

För persontåg. För godståg, ^ör blandadt tåg. 

Kolfvens diameter. . . i fot 1,28 å 1,53. 1,28 å 1,53. 1,19 å 1,36. 

Slaget » 1,70 å 2,05. 1,70 å 2,22. 1,79 k 1,88. 

Brifhjolens diameter . . » 6,15 k 8,20. 4,61 k 5,13. 5,13 k 6,15. 
Absoluta ångtrycket i atmosf. 7 å 9. 7 å 9. 9. 
Aftåndet mellan de yttre ax- 
lame i fot I5,39å 18,46. 14,36å 15,90. 15,39å 16,41. 

Direkt eldyta .... iqv.fot 8:2,2 å 105,3. 73,7 å 147,4. 89,5 å 105,3. 

Indirekt eldyta ... » 947,7å 1895,4. 842,4ål368,9. 84:2,4 ål 053,0. 

Maskinens vigt . . i centner 573,6 å669,2. 669,2å836,5. 6:21,4å717,0. 

Vigten på de nyare maskinerne är vanligen omkring 
597 i 717 centner. På Great- Western-banan väga de 
till och med 860 centner. Så långt man för närvarande 
kan bedöma saken, bör såsom regel antagas, att skenor 
som väga 23,8 å 27,2 d! per fot ej böra utsättas för större 
belastning än i medeltal på hvarje hjul 149,5 centner. 
De engelska ingeniörema bruka föröfrigt belasta drif- 
hjulen betydligt mer än de andra hjulen, isynnerhet då 
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drifhjulen ligga i midten. Dimensionerna och konstruk- 
tionen på ångvagnens rörliga hufvuddelar rätta sig emel- 
lertid hufvudsakligast efter jernvägens beskaffenhet samt 
efter de olika slag af forslingar, som skola verkstäl- 
las; men de måste likväl alltid stå till h varandra i ett 
visst förhållande, som man lätt kan härleda från rörel- 
sens natur. 

Betecknas kolfvarnes diameter med d, deras slag 
med /, ångtrycket i cylindern per qv.dectum med p, 
drifbjulens iliameter med D samt den utvecklade drag- 
kraften med T; ångtrycket på den ena kolfven är då 
= p.^7rrf*, verkan af båda kolfvarne under deras fram- 
och återgående =2/-2p'^7rrf*, hvilket uttryck måste vara 
lika med det motstånd T, som uppkommer, då drifhjulen 
gå ett hvarf ikring, eller 
ä/.2p.i7i:rf*=7rDT eller p/rfa = DT (I). 

Eqvationen uttrycker således det förhållande, som, 
vid gifvct ångtryck och vid gifven dragkraft, måste ega 
rum mellan kolfvens och drifbjulens diametrar. Ur denna 
eqvation blir det sedan ej svårt att beräkna de ändamåls- 
enligaste dimensionerna på hvardera af dessa delar, då 
man vet, att drif hjulen ej få göra mer än 3 hvarf i se- 
kunden , att kolfvar och ångventiler ej få hafva en alltför 
hastig rörelse, emedan deras styrka derigenom försvagas 
och det passiva motståndet ökas, samt slutligen att ång-^ 
trycket p i cylindern idke är lika med det absoluta ång-> 
trycket i pannan, emedan man måste först frånräkna en 
atmosfer för den yttre luftens motstånd, samt vidare 4 k 
4^ atmosfer för summan af det passiva motstånd, som 
ångan måste öfvervinna på sin väg från pannan till cy- 
lindern. 

Den behöfliga dragkraften tjenar såsom måttstock för 
bestämmande af den vigt, som bör hvila på drifhjulen. 
Då man antager adhaesions-coefficienten «s^, bör denna 
vigt uppgå till åtminstone 6 gånger den dragkraft ång- 
vagnen skall utveckla. Härvid måste man likväl iakttaga, 
att ett enda par stora drifhjul kan på sin höjd belastas 

13 
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med 240 å 330 oentner. I den händelse beräkningen skulle 
utvisa, att drifhjulen behöfva en ännu ytterligare belast- 
ning, måste de följaktligen kopplas tillsammans med ång^ 
vagnens bakhjul, och i nödfall äfven med alla iyra hjulen. 

Eldytans storlek är af särdeles vigt vid konstruktio- 
nen af en ångvagn, emedan pannans förmåga att bilda 
ånga, och följaktligen äfven maskinens verksamhet, beror 
helt och hållet deraf. Endast ^V ^ ^^^^ eldytan står i 
omedelbar beröring med eldstaden, då deremot de öfriga 
^ bestå af eldrörens sammanlagda yta, som medelbart 
uppvärmes af den irån eldstaden kommande varma gas- 
och luftströmmen. 

För att kunna beräkna den behöfliga eldytan på en 
gifven ångvagn, måste tagas i betraktande, att pannans 
ångbildningsförmåga, eller snarare att den på en viss tid 
behöfliga ångvolymen står i ett direkt förhållande till 
eldytans storlek. Om d betecknar cylinderns diameter 
och 2/s: summan af båda kolfvarnes slag, så åtgår, för 
hvarje gång kolfvarne gå upp och ned, en ångvolym 
szih^nd^f som måste stå i ett bestämdt orubbadt för- 
hållande till hela eldytan S. Genom många iakttagelser 
har man funnit detta förhållande &;= 0,404, då man uttryc- 
ker S i qv.fot samt d och / i tum. Man får således 

jiwr^'^' (D)- 

Ångtrycket i pannan har af de engelska ingeniöreme 
blifvit särdeles uppdrifvet. På de nyare maskinerna upp- 
går det vanligtvis till 9,16 atmosferer, då, det deremot 
förr ej uppgick till mer än 7 å 8 atmosferer. Likaledes 
ökades så småningom pannans diameter till i,5 å 5,5 fot, 
utan att man derjemte förökade plåtens tjocklek. 

Enligt en i Frankrike utgifven förordning, bör tjock- 
leken på plåten i ångpannor bestämmas efiter följande 
erfarenhetsformel : e «? 0,00td(n — 4 ) D + 0,0101 , hvari 
e sr plåtens tjodklek i fot; Ds= pannans diameter i fot; 
nss antal atmosfertryck, som motsvarar ångans största 
tryckning i pannan. 
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AnmärkDingsyftrdt år ået stora afstind 15 å 46 fot 
mellan de yttersta axlarne, som förekommer pi de nyare 
engelska maskinerna, till och med på dem, som hafva 
6 kopplade hjul. Deu förökning i spårvidd, som deraf 
blir en följd, är till och med i skarpa kurvor helt obe- 
tydlig. Den uttryckes genom pilhöjden på det segment 
i kurvan, bvars sena är lika med afståndet mellan ax^ 
lame. Så är t. ex. för en kurva med 500 fots radie och 
10 fots sena pilhöjden 9? 3 linier. I de flesta fall torde 
det sålunda vara tillräckligt, om man gör spårvidden i 
kurvorna så stor, att 3 liniers spelrum finnes på hvarje 
sida mellan hjulflänsen och skenan. 

Det motstånd^ som uppkommer derigenom, att ettdera 
hjulet släpar på skenan i en kurva, utgör en obetydlig 
del af hela motståndet och uppgår i en kurva med 800 
fots radie blott till några procent af detsamma. Ojem*- 
förligt större är deremot den verkan, som uppkommer 
genom centrifugalkraften, om ej den yttre skenan är 
tillräckligt förhöjd öfver den inre, och hvilket är om- 
Dämndt på sidan 35 i första afdelningen* 

För att vid ett vanligt tåg kunna beräkna den drag- 
kraft, som erfordras för att med bestämd faaetighet fram-=- 
forsla 4 centner, betjenar man sig bäst af fö^nd^ fQX'- 
mel af Wyndham-Harding: 

T= 0,2677 + 0,00893 V + 0,1148 --I- ± 400 sin a, 

hvari V s= hastigheten uttryckt i mil på timmen; N^den 
del af maskinens yta, som är utsatt för luftens motstånd, 
uttryckt i qv.fot; Pv» vagntågets hela vigt ioentner, samt 
T= den för hvarje centner behöfliga dragkraft uttryckt i 
skålpund. 

Om man nu tager N = 55 qv.fot, blir på horizont^l 

^" T=^0,2677 + 0,09893V + 6,314^ (III). 

Exempel. Beräkna hufvuddalames dimensioner pi 
en ångvagn, som med en hastighet af 6 mil i timmen 
skall framdraga 8 personvagnar uppföre en lutning af 
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1 på 200, Maskinen väger 600 centner, tendern (kol- 
vagnen) 300 centner och personvagnarne 4400 centner. 

Tågets hastighet i sekunden, eller drifhjulens sväng- 
nings-hastighet är ■ = 60 fot. 

Då man antager, att hjulen ej få göra mer än 3 
hvarf i sekunden, blir föjlaktl. deras diameter =6,34 fot. 

Vagntågets hela vigt uppgår till 2300 centner. 

Enligt formeln (III) uppgår motståndet för hvarje 
centner till 0,96 af, hvilket för hela vagntåget blir 

= 0,96.2300= 2*08 a:. 

För oförutsedda fall får man härtill addera 
ytterligare i, eller = 552 » 

Det genom lutningen uppkomna motståndet 
uppgår tiU 0,^.2300=1150 » *) 

Hela det motstånd maskinen måste öfver- 

vinna är således =3910 ff. 

Antager man nu ångtrycket i pannan till 7 atmosfe- 
rer, kan ångtrycket i cylindern antagas till endast 4,5 
atmosferer, emedan man måste frånräkna en atmosfer 
för det yttre lufttrycket, samt 1,5 atmosfer för det passiva 
motståndet i ångrören och ångventilema, samt för den 
bortgående ångans mottryck. Fyra och en half atmosfe* 
rers tryck motsvara emellertid en tryckning af 96,3 U per 
qv.dectum. Insättas nu värdena på p, T och D (i tum) 
i formeln (I), så erhålles 

3910=96,3^y, hvaraf 

00,4 

ifi^ss 2574,18 kub.tum, hvilket för hvardera cylindern blir 
1287^09 kub.tum. 

Tages cylinderns diameter = 9 tum, måste följaktli- 
gen slaget blifva 20,06 tum. 

Då adhsesions-coefficlenten antages = j^, måste drif- 
hjulen vara belastade med åtminstone 6-3910=234,6 cent- 
ner, eller 117,3 centner på hvarje drifhjul. 

*) Se sid. 17 i första afdelningen» 
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Den erforderliga eldytan S finnes genom att begagna 
formeln (II), hvaraf 

8=3,14.1287,09.0,404=846,37 qv.fot. 

Men då den omedelbara eldytan S' bör förhålla sig 
till den medelbara S" såsom 4 : 40, så blir S' =74,27 qv.fot 
och S" =742,1 qv.fot. 

Ett annat exempel. En ångvagn om 570 centners vigt 
med en tender om 240 centner, skall framforsla ett s. k. 
blandadt tåg, bestående af 46 vagnar, dels person- och 
dels godsvagnar, som tillsammans väga 2800 centner, med 
en hastighet af 4 mil uppföre en lutning af 4 på 200. 

Drifhjulens diameter måste beräknas efter den större 
hastigheten. Om man antager, att de göra 2,75 hvarf i 
sekunden, blir följaktligen diametern =4,63 fot; ångtryc- 
ket i cylindern =400 8^ per dec.tum. Genom en beräk- 
ning lika den i föregående exempel, finner man de öf- 
riga maskindelarnes dimensioner som följa: 

Cylindrarnes diameter . . =4 0,0 tum. 

Slaget =44,5 » 

Eldytan =722,25 qv.fot 

Utöfvad dragkraft =4948 ff. 

Ångtryck i pannan på qv.dec.tum . . . =450 » 

En närmare beskrifning på de nyare engelska ång- 
vagnarne torde ej sakna intresse. Stephensons nyaste 
maskin för snälltåg, fig. 2 pl. XIV, har 5,26 fot lång 
eldstad med tvärsöfver liggande eldbrygga. Den cylin- 
driska pannan är 44,72 fot lång och 3,84 fot bred. Eld- 
rören, 473 till antalet, äro 44,28 fot långa och hafva 4,71 
tums yttre diameter. Eldytan i eldstaden är 86,1 qy.fbt, 
samt hela eldytan = 4404,4 qv.fot. Maskinen har 6,77 
fots drifhjul, med innanför liggande cylindrar om 43,64 
tums diameter och 48,8 tums slag, samt väger 624,4 cent- 
ner. Axelståndet är 44,36 fot. 

Sharp, Wilson, Hawtbom, Kitson, m. fl. ångvagns- 
byggare hafva fullkomligt samma förhållanden på sina 
snällmasldner. 
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Sharp har för en 5,26 fot lång eldstad en panna, 
som är M,10 fot lång samt f5rsedd med 192 st. 1,71 tums 
eldrör. Pannan ligger ganska högt» hvarigenom maski- 
nen ser något osäker ut. 

Wilsons maskin, fig. 11, har likadan panna som 
Stephensons, men eldstaden är endast 4,t fot lång samt 
har ej någon eld brygga. Han har 1^,82 tums cylindrar, 
17,02 tums slag, 6,15 fots drifhjul, samt väger med vat- 
ten och kol 573,6 centner. Häraf komma 239 centner på 
drifaxeln; 191,2 centner på framaxeln samt 143,4 centner 
på bakaxeln» Axelståndet är 15,13 fot. 

Dessa maskiner framforsla, utom den 382,i centner 
tunga tendern, under gynnsamma forhållanden och upp- 
före en lutning af 1 på 330, en bruttolast af 2390 centner. 
Vagntågets hela vigt är 3346 centner, och hastigheten 
6,02 mil i timmen. Bränsleåtgången är 248 ff kåks på 
milen. Vid de vanliga lättare tågen är bränsleåtgången 
endast 198,3 U per mil. 

Den andra klassen, eller maskiner med 4 kopplade 
hjul» hafva vanligtvis lika stora pannor som föregående 
klass, samt samma förmåga att bilda ånga. Kitson och 
Wilson i Leeds bygga de bästa maskiner af detta slag. 
Drifhjulen hafva 5,64 fots diameter, cylindrame 13,64 tums 
diameter, med 20,52 tums slag. Dessa vagnar draga på 
Leeds-Northem-banan, som har lutningar af 1 på 100, 
persontåg, som väga 1912 centner, med en hastighet af 
4,51 mil i timmen* Angvagnen och tendern väga till- 
sammans 2868 centner. Bränsleåtgången är 212,5 S kåks 
på milen. Fig. 3 framställer denna maskin. 

Oodsmaskiner med 6 kopplade hjul äro konstruerade 
ungefär som fig. i utvisar. Eldstaden är 5,13 fot lång 
och försedd med eldbrygga. Hjulen hafva merendels 
omkring 5 fots diameter. Cylindrame hafva 13,64 å 15,35 
tums diametrar och 20,52 tums slag. Axelståndet år 
14,38 & 15,39 fot. 

Wilsons maskin af detta slag har 44,46 tums oylin* 
drar, 1342,5 qv.fot eldyta och 41,28 fot lång panna med 



199 

178 st. 1,71 tums eldrör. Tom väger maskinen 639,3 
oentner, samt 717 centner då han är lastad med vatten 
och kol. Pä gynnsamma profiler framdrager denna ma- 
skin 9560 centner med 3,01 mils hastighet i timmen. 
Bränsleåtgången är 318,8 U kåks per mil. 

Stephensons nyaste godsmaskin, fig. 5, har 6 kopp- 
.lade hjul om 5,13 fots diameter, 15,39 tums cylindrar och 
20,52 tums slag. Bakaxeln går igenom eldstaden. Den 
härigenom uppkomna inskärningen i pannan och eldsta- 
den bildar en eldbrygga. Pannan är I2,3i fot lång och 
har 230 eldrör med 1,71 tums diameter. Eldstaden är 5,13 
fot lång och hela eldytan är 1421,5 qv.fot. Lastad med 
vatten och kol väger maskinen 812,6 centner. Axelstån- 
det är endast 13,85 fot. 

Fig. 6 visar en maskin efter Cramptons system med 
en särskild mellanaxel för att ej få för långa koppel- 
stänger. Han har innanför liggande cylindrar med 12,82 
tums diameter, 18,7? tums slag, 6,15 fots diameter på 
drifhjulen, samt 15,90 fots axelstånd. Underredets sido- 
stycken äro dubbla. På de inre äro drif hjulen fastade, 
samt bärhjulen på de yttre. Koppelstängema ligga mel- 
lan de båda sidostyckena. 

Denna maskin anses mindre väl konstruerad derföre, 
att axelståndet är ganska stort, att på maskinen finnas 
for många rörliga delar, samt att drifhjulen äro i förhål- 
lande till bärhjulen för tungt belastade. 

Cramptons konstruktion af maskiner för persontåg, 
fig. 7, med utanför liggande cylindrar är mycket begag- 
nad. Denna maskin passar isynnerhet för snäll tig och 
går ganska stadigt. 

Stephenson byggde maskiner, fig. 8, som kunde vara 
både enkla och kopplade. De hade 11,98 tums cylindrar, 
18,77 tums slag, 133 st. 10,77 fot långa eldrör, 5,64 fota 
diameter på drifhjulen, samt 13,33 fots axelstånd. 

Slutligen må här omnämnas en tendermaskin (ång- 
vagn och tender förenade i ett) af Eatson, fig. 9. Cy- 
lindrame hafva 9,4 tums diameter samt 48,77 tums slag. 



Drifhjulen äro 6,I5 fot i diameter. Under maskinen sit- 
ter yattenhållaren , rymmande 86,8 kubikfot vatten, som 
räcker 4,5 mil. Dessutom kan vagnen medföra kåks för 
9 mil. Hela maskinen våger lastad 406,3 centner. 

Fig. 10 framställer en annan tendermaskin af Wilson 
i Leeds. Pannan på densamma har en egendomlig skap- 
nad, näml. tvänne afskilda eldstäder, samt tvänne bred- 
vid hvarandra liggande cylindriska pannor om 1,79 fots 
diameter och 10,77 fots längd. Fig. 10a är en genom- 
skärning nära rökfånget af de cylindriska pannorna. Cy- 
lindrame, som hafva 10,26 tums diameter, liggg. innanför 
och verka på en slängvef, som utanför är hopkopplad 
med bakaxeln. Drifhjulens diameter är 5,13 fot, samt 
bärhjulens 3,59 fot. Slaget är 18,77 tum och axelståndet 
42,82 fot. 

I allmänhet prof vas ångpannorna med 150 8^ tryck, 
och på de flesta ångvagnar är ångtrycket vanligen 100 S- 

Ångvagnspannoma göras sällan längre än 12 fot, 
och får man, då kurvorna äro särdeles skarpa, nöja sig 
med pannor som äro 10 fot långa. Man söker alltid att 
göra eldstaden så stor som möjligt, för att derigenom 
furöka den direkta eldytan. 

Huru långt man har gått härutinnan visar fig. I, 
som föreställer en af M. Connel konstruerad maskin för 
snälltåg. Eldstaden har vanlig bredd, men längden upp- 
går till 10,76 fot, hvaraf 5 fot sträcka sig in i den cy- 
lindriska pannan. Eldrören, 307 till antalet med 1,32 
tums diameter, hafva endast 7,18 fots längd. Hela eld- 
ytan uppgår till 1305,72 qv.fot, hvaraf 273,72 komma på 
eldstaden. 

Inunder är pannan något hopdragen för att lemna 
utrymme för vefvame, emedan cylindrame ligga invän- 
digt. Drifhjulen hafva 7,69 fots diameter, bakhjulen 4,t 
fot och framhjulen 4,6i fot. Cylindrarne hafva 15,39 tums 
diameter och 20,52 tums slag. Dessa maskiner äro af- 
sedda att gå med en hastighet af 9 mil i timmen. 
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Angvagnar på de tyska jern?ägarne. 

De första ång vagnarne, som begagnades på de tyska 
jernvägarne, hörde till Stephensons och Norris systemer, 
samt voro tillverkade på engelska verkstäder. Men se- 
dan jernvägarne i Tyskland erhöllo allt större och större 
utsträckning, uppstodo derstädes flere nya verkstäder, 
som tillverka särdeles goda maskiner. 

De i Tyskland nu begagnade angvagnar kunna för- 
delas 1 trenne klasser. Den första utgöres af dem, som 
äro bestämda för persontåg. De hafva t vän ne stora, midt 
på ångvagnen sittande drifhjul. Som största delen af 
dessa ångvagnars vigt hvilar på midten och på drifhju- 
len, så antaga de lätt under stark hastighet en hoppande 
rörelse, h varigenom de få stor benägenhet att gå ur spå- 
ret. På sednare tider har man derföre för snälltåg bör- 
jat begagna de Crampton'ska maskinerna med 7 å 8 fots 
drifhjul, samt utanför liggande cylindrar, som med fram- 
gång blifvit anbragta på ångvagnens midt, bredvid pan- 
nan. Derigenom att de mellersta hjulen minst belastas, 
uppkommer en större stadighet. Angvagnarne få häri- 
genom en säkrare gång, än de som hittills begagnats 
för persontåg. 

Dessa maskiner för persontåg väga, med vatten och 
kåks, omkring 450 å 480 centner. 

Den andra klassen utgöres af maskiner för godståg, 
som skola gå på måttliga lutningar. De äro sexhjuliga 
och hafva 4 kopplade hjul med 5,0.i fots diameter. De 
väga med vatten och kåks 480 å 500 centner. 

Tredje klassen, bestående af godsmaskiner för starka 
lutningar, har 6 kopplade hjul om 5,05 fots diameter. 
Dessa angvagnar väga lastade 5^5 k 550 centner. 

De efter Engerths princip byggda angvagnarne hafva 
på sednare tider blifvit begagnade. En snart vunnen 
erfarenhet kommer emellertid att utvisa, huruvida de äro 
bättre, än de hittills begagnade lättare godsmaekinerna. 
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Foljan(|e konstruktionsförhållanden ha blifvit föror- 
dade af en kommitté af technici, tillsatt af preussiska 
regeringen. 

Angragnar^ bestämfla for snälltig. 

1:o) Stort axelstånd i och för sig och i förhållande till 
ångpannans längd. Det får ej vara mindre än 13,74 
fot, h var vid ångpannan, med eldstaden och rökfånget 
inberäknade, ej bör vara längre än 46,3G fot. Är axel- 
ståndet 15,86 fot, bör pannan ej vara öfver 21,55 fot. 
Det synes emellertid önskvärdt, att axelståndet vore 
något större, i förhållande till pannans längds än hvad 
nyss blifvit anfördt. 

2:o) Bakaxeln bör ligga bakom eldstaden. 

3:o) Framaxeln bör vara ställd så långt framföre vagnens 
tyngdpunkt, att afståndet blir minst = f af axelståndet. 
Vid bestämmandet af tyngdpunkten bör dock vigten 
på axlar och hjul ej medräknas. 

4:o) Maskinen måste hafva trenne axlar, hvilkas hjul äro 
alla försedda med flänsar. Skulle maskinen hafva fyra 
axlar, så kunna hjulen på en af dem vara utan flänsar, 
dock får detta ej ske på endera af ändaxlarne. 

5:o) Hvarje axel, hvars hjul har flänsar, bör uppbära åt-» 
minstone f af ångvagnens hela vigt. 

6:o) Har framaxeln det nyss uppgifna minsta afståndet 
från tyngdpunkten, bör han ej belastas med mindre än 
^ af ångvagnens hela vigt. Ar afståndet lika med 
minst hälften af axelståndet, så kan man minska be- 
lastningen ända till \ af hela vigten, som likväl är 
det minsta som kan komma i fråga. 

7:o) Drifaxeln måste vara tillräckligt belastad för att 
kunna fortskaffa de snälltåg, för hvilka vagnen är be- 
stämd. Härpå, och på den belastning som måste hvila 
på de öfriga hjulen, beror maskinens hela vigt 

8:o) Belastningen på de särskilda hjulen bör vara så 
mycket som möjligt oförftndeiiig odi oberoende af ba- 
nans möjliga ojemnheter. 
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Pä sexhjuliga ängragnar vinnes detta d^genom , att 
den ena ändaxeln belastas genom en tvärQader, eller 
också att denna axels särskilda fjädrar förenas genom en 
tvärbalans, under det att ufverflyttningen af lasten på de 
båda andra axlarne på hvardera sidan om ångvagnen 
sker genom en balans med två fjädrar, eller också genom 
en gemensam fjäder. Tvärfjädern anbringas bäst på den 
minst belastade ändaxeln. Då konstruktionen ej tillåter 
detta, minskas derigenom ångvagnens stadighet. Inom 
vissa gränser kan denna dock åter förökas, om de öfriga 
axellagren komma utanför hjulen. 
9:o) Drifhjulens diameter får ej vara för liten, och ej 

heller slaget för stort. 6,87 fots diameter och 17,51 

tums slag gifva ett godt förhållande. 
I0:o) Bärhjulen få ej hafva mindre än 3,36 fots diameter. 
11:o) Säkra och orubbliga axelstyrplåtar. 
l2:o) Så djupt läge på pannan som möjligt. 
13:o) En om möjligt rigtig jemnvigt på kolfven jemte 

tillbehör. Dessa sednare böra vara så lätta som möjligt, 

utan att den erforderliga styrkan derigenom äfventyras. 
14:o) Ventilrörelsen så enkel som möjligt. 
15:o) Säker koppling mellan ångvagnen och tendern, 

spänd genom elastiska stötdjmor. 
16:o) Axelståndet på tendern får ej vara mindre än 11,61 

fot, samt hjulens diameter ej mindre än 3,36 fot med 

utanför liggande lager. 

Ang?agiiar^ bestämda för godståg. 

a) För banor med fördelaktiga lutningar. 

Förutsatt dragförmåga af 17165 centner bruttolast på 
horizontel bana^ med en största hastighet af 3,69 mil i 
timmen. 

1:o) Fyra kopplade hjul. 
2:o) Belastningen på de kopplade axlarne bör vara ^^ 

af hela bruttolasten» axlames och hjulens egen vigt 

deri inbegripen» 
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3:o) En drifhjulsdiameter på 5,28 fot, slagets längd 49,t9 
å 20,88 tum och cylinderns diameter 14,0i tum synas 
vara lämpliga förhållanden. En drifhjulsdiameter på 
4,21 fot, slagets längd 21,15 tum och cylinderns diame- 
ter 13,47 tum äro också lämpliga förhållanden. 

En mindre diameter på drifhjulen än 4,21 fot synes 
ej vara ändamålsenlig för den antagna största hastig- 
heten. För de antagne förhållandena konstrueras pan- 
nan så, att hon eger tillräcklig ångbildningsförmåga. 

4:o) Det är ej rådligt att lägga alla axlarne framför eld- 
staden. 

5:o) Då pannan tillika med eldstaden och rökfånget in- 
taga en sammanräknad längd af 19,53 å 20,88 fot, bör 
axelståndet vara minst 10,57 ä 11,08 fot. Mindre axel- 
stånd än 10,57 fot bör ej tagas. 

6:o) Framaxelns afstånd från tyngdpunkten bör vara 
minst så mycket som halfva minimi-axelståndet. 

7:o) Då framaxeln ligger på sitt minimi-afstånd från 
tyngdpunkten, bör han belastas med ej mindre än J af 
hela maskinens vigt. Uppgår framaxelns afstånd från 
tyngdpunkten till minst f af minimum-axelståndet, 
kan belastningen nedsättas till ^ af hela lasten. Min- 
dre bör likväl belastningen aldrig tagas. 

8:o) Belastningen på alla axlarne bör vara oföränderlig. 
Detta kan ske derigenom, att man antingen förenar 
de särskilda fjädrarne på de kopplade axlarne me- 
delst en balans, eller också belastar de båda axlarne 
på hvardera sidan om maskinen medelst en gemensam 
fjäder. 
9:o) Säkra axelstyrplåtar. 

I0:o) En expansion, så fullkomlig som möjligt. 

b) För banor med ofördelaktiga lutningar af i på 80. 

Förutsatt dragförmåga af 3680 centner bruttolast med 
en hastighet af 20,7 fot i sekunden. 
1:o) Sex kopplade hjul. 
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iio) Ångvagnens vigt i farbart," skick J å^ af brattolaaten, 

eller 613 a 736 centner. 
3;o) Drifhjulens diameter 4,i fot, slaget 2,i fot, cylin- 

draroea diameter 1i,t tum och 120 S ångtryck. 
4:o) Är det andamålBealigt att lägga axlarne eå, att de 

blifva likformigt belastade. 
5:o) Axlames belastning bör vara oföränderlig och verk- 
ställd pä samma sätt som är omnämdt i a) 8:o. 
6:o) Fur axeletåndet gäller i allmänhet detsamma, som 
är anfördt i a) 5:o. Är pannans längd 22,7 fot, fär 
axelståndet ej vara mindre än M,fi fot. 
7:o) Bör expansionen vara så fullkomlig som möjligt. 

Följande är medelhastigheten på de europeiska jern- 
Tägarne, ehuru den på olika jernvägar i samma land är 
ömsom slOrite och Omeom mindre än denna medelhastig- 
het per timme: 

i Ryssland 2,64 mil. 

i Tyskland 2,95 » 

i Belgien 3,46 » 

i Frankrike 4,30 b 

i England 4,53 » 

Slutligen må här tilläggas en tabell öfver hufvud- 
dimensionerna på de tyska ångvagname. 
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1) Ny maskin af Stephenson med 6 hjul. 

2) Maskin med innanför liggande cylindrar och expansion 
med 6 hjul. 

3) Dito Dito. 

4) Maskin med utanför liggande cylindrar och 6 hjul. 

5) Amerikanska maskiner med 6 hjul. 

6) Semmering-ma3kinen med tender och 40 hjul. 

Vormler nr ångragnsdieorieii. 

a) För beräknande af hufvudmålten på en ångvagn, som 
$kall utöfva en viss dragkraft, betecknar man: 

A = en cylinders genomskärning i qv.fot; 

rf = cylinderns diameter i fot; 

I » kolfslaget i fot; 

/' = den våglängd kolfven tillryggalägger vid expansions- 
maskiner, innan ångan afspärras; 

D « drifhjulens diameter i fot; 

F = pannans eldyta i qv.fot; 

S s den ångqvantitet i tt, som pä sekunden verkar på 
båda cylindrame; 

S' = den verkliga ångqvantiteten, i flf, som bildas på en 
sekund ; 

g ms drifhjulens belastning i centner; 

Q B9 vigten på alla efter ångvagnen kopplade vagnar, 
med deras belastning, i centner; 

a » banans lutningsvinkel; 

V =3 vagntågets hastighet i fot på sekunden ; 

o SS kolfvens medelhastighet i fot på sekunden; 

p = ångtrycket i flf på en qv.fot af kolfvens yta. Detta 
uppgår för hvarje atmoefer till 2140 Sf. 

r = medelmottrycket på kolfvens framsida. Detta mot- 
tryck består af det atmosferiska trycket, samt af 
den ånga, som ej hastigt nog hinner ur cylindern 
genom ång-afloppsrOret. 
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m =s coefficienten för det skadliga rummet» det är förhAl- 
landet mellan det skadliga rummet och den rymd som 
kolfven beskrifver. Detta utgör vanligen 0,05. Med 
skadligt rum menas såväl ångkanalen från ventilskå- 
pet tiU cylindern, som äfven det mindre rum, som 
alltid uppstår mellan kolfven och cylinderns botten. 

Hvarje centner af den last, som af ångvagnar sättes 
i rörelse, förorsakar ett motstånd af 0,5 a^, och hvarje 
centner af ångvagnens vigt 1,0 Sf. Hastigheten är likväl 
då 33 k 40 fot på sekunden 

Coefficienterna för hjulens friktion mot skenorna äro: 
^ då skenorna äro torra; 
^•^ då skenorna äro fuktiga; 
j*^ då skenorna äro våta eller täckta med snö. 

Mottrycket på kolfvens framsida är vanligen 1j at- 
mosfer. Följaktligen är r = 2675 U per qv.fot. 

De gifna storheterna för nya ångvagnar, som skola 
konstrueras, äro 

V, tJ, Q, y, sina, p och r; 
oeh de, som genom beräkning skola finnas, äro 

^, A, rf, S, S' och F- 

* 

Härtill användas följande formler: 
Ångvagnar utan expansion 

I "^ nv 



v^ 



A An.^ a + :2s' + 200sina(Q + y) 

£i = U«25 — • ■ ' 

' V p — r 

S = 0,05234 . A(1 + in) t? (a + fip) 

a = 0,33573 , /S = 0,00053646 



J = M\^ 






P=393,28 y ?^* . S «. 280.9 . S'. 



SOS 
Ångvagnar med expansion 



XX — v/j25 — • — — ~^"~~ 

S =0,05234. A (7 + '^) ^ (« + /*P) 

F =393,28 y^ . S' |- = 625,82 
föry=|, i, i. t, i 

är K = 0,958 0,846 0,685 0,^68 0,635. 

Exempel. Beräkna dimensionerna på en ångvagn, 
hvars drifhjnl uppbära 250 centner, och som med hastig- 
heten V = 40 fot skall draga ett 1250 centner tungt vagntåg 
uppföre en lutning af 1 på 80. Kolfvens medelhastighet 
v^i fot, p=r24 500 a: och r=2500 ff. Man får då 

T = 3:117-4 =<'^^^ 

. ^ 10 l;2504-J2.250 + 200«V-1500 ^ 

A=0.23^ ^^^^^_^^^l- ^0.75 qv.fot 

VA. A 7*1 
-^-~- = 0,878 fot; S = 0,05234 • 0,75 .1,05-4 (0,33573 

+ 0,00053646 • 21 500)= i, 95 Sf 
S'=<,4'\/^*-'f,95»3,0 af; F=280,9.3,6 = 101'I,24 qv.f. 

b) För beräknande af den största last en ångvagn kan 
draga innan drifhjulen börja halka på skenorna^ 

kallar man: 
Q'= största lasten i centner. 
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4f = xien last i centner, som hvilar på drifh julen. 
f s coefficienten för hjulens friktion på banan. 

Så är Q'- ^OQ-A/— yC^-^^o^^^n») 

1-1-200 sina 

Då eldytan och cjlindrarnes diameter äro kända, 
låta de ofriga måtten lätt beräkna sig efter följ. formler: 

Rostens yta . . ^ . . . =0,013 F. 

Eldstadens eldyta »: 0,074 F. 

Eldrörens antal , > . . . = 27^24 V^. 

Eldrörens diameter »0,0149 VF. 

Summan af röröppningarne .,..,. =0,087 F. 

Pannans diameter ....>.,... =0,120V'F. 

Plåtens tjocklek =0,0ai3VF. 

^. ,, T o .0, . 4 Taket =0,odi4VF. 

^T.lr?ff^ Sidorna . . . . =0,ri0.4VF. 
eldstaden (af koppar) jj^.^^^gg^^ . =0.o»nVF. 

Afståndet mellan eldstadens dubbel väggar . =0,269 fot. 

En säkerhetsventils area = 0,000 1 F. 

Största area på regulatorn. ..,..• =0,0002 F. 

Ångrörets genomskärning ..,.>.. = 0,0002 F. 

X /, , . ^ X ^ största ffenomskärning = 0,00017F. 
Angafledmngsroretsj^.^^^/ dito =0^0.^6F. 

-, (diamter = 0,0128 VP. 

En pumps jj^^j^^j^ =O,0t37VF. 

Diametern på sug- och tryckrör = 0,0058 VF. 

^ ,. , ( diameter = 0,0458 VF. 

Cylinderns j j^^j^^,^^ ^^^^^^ 

En vefstakes längd =3,84 rf. 

Kolfvens hastighet . =S,4 fot. 

2 . , ^ (bredd =0,609 rf. 

Änginloppetsjj^..^ ^^^^^ 

2 -, ^ , (bredd =0,669 rf. 

Ängafloppsroretsjj^g.^ ^^^^^^^ 

I bredd =0,82 rf. 
längd =0,63 rf. 
inre öfvertäckning «=0,0li2rf. 
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no 

VenHlpns j y""* ^^^®'^***°'"S =0,08 rf. 

^®°*^®°^ I rörelse =0,305 rf. 

V ' 

Drifhjulens diameter Died—. 

„. , , . (bredd =037d. 

Hjul6komngen8J^.^^^j^^ ^^^^^^ 

I längd . . = 0,128 VF. 
bredd . . =0,01 iVF. 
höjd . . . = 0,019 VF. 
Ångvagnens vigt i centner =0,62F. 

Vagnar. 

a) Personvagnar, 

Fordringarne på denna del af en jernvägs rörelse- 
materiel äro så olika och mångfaldiga^ att det är särde- 
les svårt, om ej omöjligt, att uppfylla alla. 

EGttills har också ingen vagnkonstruktion blifvit all- 
mänt antagen, utan fastmer hafva olika åsigter gjort 
sig gällande vid vagnarnes konstruktion. Ännu är man 
städse sysselsatt att förbättra och fullkomna denna del 
af jern vägstekniken; ty utan en god rörelsemateriel lem- 
na äfven de bästa jernvägar blott otillfredsställande 
resultater. 

Största svårigheten vid vagnames konstruktion ligger 
hufvudsakligen deri, att afseende ej endast bör fästas 
vid den resandes beqvämlighet, utan äfven vid en mängd 
tekniska omständigheter. Det beror följaktligen på att 
välja ett sådant medel, som bäst uppfyller dessa for- 
dringar, utan att några blifva åsidosatta. 

Men huru dessa fordringar än må vara beskaffade, 
måste likväl följande omständigheter tagas i betraktande 
vid konstruktionen af personvagnar: 

4:o) Böra de gå stadigt och säkert. 

S:o) Böra de göra så litet motstånd som möjligt ^ isyn- 
nerhet i kurvor med små radier. 
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3:o) Böra de rymma så många personer som möjligt, 
utan att vagnarne derigenom blifva på något sätt svår- 
handterliga vid trafiken. 

Hittills har man begagnat fyr-, sex- och åttahjuliga 
järnvägsvagnar. Valet af det ena eller andra slaget be- 
ror helt och hållet på trafikens beskaffenhet, samt äfven 
mycket på ingeniörernas olika åsigter. 

De äldsta vagname, som efter engelska systemet 
hade vagnskorgen fördelad i tre, högst fyra afdelningar, 
hvilade på fyra hjul. Detta system följes ännu på större 
delen af de engelska, belgiska och fransyska jernvägarne. 
Vagnskorgen är vanligtvis 16 a SO fot lång samt 5 å 6 
fot hög. Axelståndet omvexlar mellan 7,s och 12,0 fot, 
och vigten uppgår sällan till mer än 70 ä 94 centner. 
Allt efter klasserna innehålla de 18 å !24, högst sällan 
32 å 35 platser. Fig. 14 och 14 a pl. XIV visa en tre- 
dje klassens personvagn på den badiska jernvägen. 

Som behofvet af större vagnar snart gjorde sig känn- 
bart på sådana jernvägar, som hade en liflig persontrafik, 
så uppkom snart nog de sex- och åttahjuliga vagnarne. 
De förra förekomma nästan uteslutande på de nordtyska 
jernvägarne, då deremot de sednare hufvudsakligast fin- 
nas på de amerikanska och till en del äfven på de öster- 
rikiska jernvägarne. Få de sexhjuliga vagnarne, som 
hafva tre till fyra afdelningar, har vagnskorgen en längd 
af 25,2 å 35,3 fot, samt rymmer 30 till 60 personer. 
Axelståndet omvexlar mellan 15,1 k 24,6 fot. Fig. 13 
och 13a visa en sexhjulig vagn, som rymmer 40 perso- 
ner, på Main-Neckar-jernvägen. Axelståndet på denna 
vagn är 16,8 fot. Då sexhjuliga vagnar hafva större 
axelstånd än 16,8 fot, är upphängningen i fjädrarne mån- 
gen gång så konstruerad, att fram- och bakaxeln kan 
få en liten vridning, hvarigenom vagname kunna gå i 
kurvor med temligen små radier (Main-Weser-jemvä- 
gen). Vigten på dessa vagnar omvexlar mellan 141,1 k 
176,4 centner. Vagnskorgarne på de amerikanska vagnar- 
ne äro 37 a 40 fot långa och rymma 50 till 100 personer. 



YagDskorgame hyila på tvänne omkring vertikala axlar 
rörliga underreden» hvarigenom de» oaktadt sin stora 
längd , kunna gå i ganska svåra kurvor. Yigten på dessa 
åttahjuliga vagnar omvexlar mellan 235 å S82 centner. 
Fig. 12 och iia visa en åttahjulig personvagn på den 
Wftrtembergska jernvägen. Denna vagn rymmer 52 
personer och har 29,6 fots axelstånd. Fig. \9, 49a och 
♦9 b visa konstruktionen af ett rörligt underrede med 
två hjulpar. 

Utom dessa trenne hufvudsystemer förekomma flere 
andra vagnkonstruktioner, t. ex. de belgiska med lågt 
imderrede, vagnar med mekaniskt underrede af Themor, 
jemte flere andra, som bär ej blifva föremål för något 
närmare skärskådande. 

Betrakta vi de tre systemerna med hufvudsakligast 
fltetadt afseende på deras säkerhet under åkningen, så 
måste man framför allt undersöka huru axlarne äro 
belastade 5 och hvilka ofördelaktiga inflytanden de äro 
underkastade, isynnerhet under rörelsen i kurvor. 

Enligt ofvan anförda vigtuppgift är vid fyrahjuliga 
vagnar belastningen på hvardera axeln 35 å 47 centner, 
på sexhjuliga 47 k 58 centner, samt på åttahjuliga 58 k 
70 centner, då vagnen är tom. Som vigten af hvarje 
person på sin höjd uppgår till 1,75 centner, blir, då vag- 
nen är fullsatt, belastningen på hvarje axel för 
fyrhjuliga vagnar (30 personer) .... 65 å 73 centner. 
sexhjuliga » (50 » ) .... 76 å 87 » 
åttahjuliga » (80 » ) .... 93 å 105 » 

Den axelbelastning, som i medeltal förekommer på 
de fleste jemvagar, uppgår likväl ej på långtnär till nyss 
uppgifoe största belastning, för hvilken de äro konstru- 
erade. I afseende på säkerheten för axel- och fjäder- 
brott, såvidt densamma beror på belastningen, tyckes så- 
ledes företrädet ligga hos de fyrhjuUga vagname, dock 
har erfarenheten visat, att, oaktadt den större belastnin- 
gen, axelbrotten äro sällsyntare på de sexhjuliga vag- 
name. 
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Vid vagnar efter olika eystemer är det tydligt, att 
den skadliga inverkan, bvarför de utsättas, då de med 
större hastighet gå genom kurvor, är större i samma 
förhållande som axelståndet är stort. I detta hänseende 
äro sålunda de fyrhjuliga vagnarne bättre än de sex- 
hjuliga. Men äfven axlame på de åttahjuliga vagname 
äro underkastade långt flere* olyckor, än dylika på sex- 
eller fyrhjuliga vagnar, oaktadt de förra hafva rörliga 
underreden. Man har nämligen funnit, att, då hjulflän- 
same blifva något nötta på ett rörligt underrede med 
kort axelstånd, ganska starka tryckningar mot skenorna 
uppkomma, och detta isynnerhet då de rulla fram i rak 
bana. De åttahjuliga vagnarne hafva dessutom den stora 
olägenheten, att, om de gå ur spåret, det rörliga under- 
redet genast ställer sig på tvären, h varigenom en eller 
flere vagnar ovilkorligen krossas; då deremot, om någon 
olycka inträffar med de fyr- eller sexhjuliga vagnarne, 
dessa i de ileste fall gå en längre sträcka parallelt bred- 
vid banan. Detta inträffar isynnerhet med sexhjuliga 
vagnar, och som de äfven äro minst utsatte för axel- 
brott, så äro de helt säkert de fördelaktigaste för per- 
sontrafiken. 

Oaktadt de fyrhjuliga vagnarne äro de, som göra 
minsta motståndet i kurvorna, så kan man likväl ej neka 
att de hafva följande olägenheter: 

1:o) att de rymma ett obetydligt antal personer; 

2:o) att då hjulflänsame blifvit afnötta, de få en sling- 
rande rörelse i rak bana, isynnerhet då hastigheten 
är stor; 

3:o) att de, till följd af f ramaxelns ringa belastning, lät- 
tare gå ur spåret än de sex- och åttahjuliga vagnarne; 

4:o) att de äro mindre angenäma att åka i, än de sex- 
hjuliga vagnarne, samt 

5:o) att de slutligen, i händelse af ett axelbrott, äro långt 
farligare for de öfriga vagnarne i tåget, än hvad för- 
hållandet är med sexhjuliga vagnar. 
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Dä axelståndet på de sexhjuliga vagnarne ej är mer 
än 15,1 fot, är motståndet i kurvorna obetydligt större, 
än hvad det är för de fyrhjuliga vagname med 12,0 fots 
axelstånd. Dock hafva de flere fördelar, såsom: de äro 
angenäma att åka i; de rymma många personer; de 
gå ej lätt ur spåret och de äro de minst farliga om en 
axel brister. 

De åttahjuliga vagname hafva likväl egenskaper, som 
1 vissa fall äro mycket att värdera. De lämpa sig näml. 
isynnerhet för banor med skarpa kurvor, der en betydlig 
persontrafik eger rum, der afståndet mellan stationerna 
är stort, der anspråken på beqvämlighet ej äro stora, och 
der man sträfvar att få rörelsematerielen för så billigt 
pris som möjligt. Dock får man härvid komma ihåg, att 
dessa vagnar, som vanligtvis ej hafva mer än tvänne ut- 
gångar, ej på långt när kunna så fort utrymmas som de 
andra vagname, hvilka hafva tvänne dörrar till hvarje 
afdelning. 

Man finner således af hvad som blifvit anfördt, att 
vigtiga skäl finnas såväl för som emot de olika vagn- 
konstruktionerna. För trafiken på jernvägen torde det 
således i de fleste fa]l vara lämpligast att rätta sig efter 
omständigheterna och bestämma antalet af det ena eller 
andra systemets vagnar efter jemvägens och trafikens 
beskaffenhet. 

Axlar och hjul utgöra hufvudbeståndsdelarne på 
vagnunderredet och hafva ett väsendtligt inflytande på 
säkerheten samt på vagnarnes och banans varaktighet. 
Till en början voro hjulen gjutna i ett enda stycke; sed- 
nare lade man en smidd jemring kring hjulringen, tills 
man ändtligen för ungefär 15 år sedan började att all- 
mänt begagna smidda hjul med gjutna naf. Denna kon- 
struktion har bibehållits ända hittills och har vunnit ändå 
mera i styrka sedan man börjat välla tillsammans de 
särskilda delarne af sjelfva hjulringen. Ännu starkare 
blifva hjulen om ekrarne och hjulringen ersättas med 
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tvänne konvext hamrade plåtskifvor, vid hvilka hjulrin- 
gen fastnitas. 

Vagnshjulens diameter är vanligen 3,2 k 3,6 fot. Vid 
konstruktionen af hjulen (fig. 22 och 23 pl. XIV) få 
lötsegmenterna vanligtvis 2,62 tums bredd och O,'» tums 
tjocklek. Hjulskoningen är 4,2 1 tum bred, dess minsta 
tjocklek är 1,5i tum. På de större hjulen med 3,6 fots 
yttre diameter lägges dessutom en särskild jernring mel- 
lan den egentliga hjulskoningen och lOtringen. Denna 
jernring är vanligen 3,43 tum bred och 0,5 tum tjock. 

HjuUiänsens de höjd, fig. 2b, är lika med bredden 
öc eller 4,0 tum. Spelrummet aö mellan flänsen och ske- 
nan lika med 3,3 linier. 

Då spårvidden är 4,83 fot, bör dagöppningen mellan 
hjulen ej vara mera än 4,57 fot. Hjulskoningens koniska 
förjyngning uppgår vanligen till j\ k ^V ^^ bredden. 
Hjulskoningarne böra vara af ett särdeles godt och segt 
jern, som är väl hopväldt. 

Axlarne, som göras af garfvadt jern, böra med den 
största noggrannhet profvas och undersökas, innan de 
vidare bearbetas. 

Axlarnes diameter är merändels 3,6 tum, samt axel- 
tapparnes 2,0 tum. 

Axeltapparne omslutas af metallager, ingjutna i la- 
gerhusen. Ofvanpå dessa hvilar sjelfva vagnsramen, dock 
ej omedelbart, ty fjädrar äro lagda emellan, för att för- 
minska stötame vid åkningen. Lagerhusen hållas i sitt 
vederbörliga läge af s. k. axelstyrplåtar eller lagergafflar 
af jemplåt, iästade vid ramen. 

Den bästa blandningen för en lagermetall är: 

8 delar koppar, 
24 delar tenn, 
4 delar antimon. 

Det är särdeles vigtigt att fjädrame äro af en god 
konstruktion och af godt gjutstål, ty på dem beror till 
större delen beqvämligheten för de resande. Till en 
början användas de vanliga paraboliska fjädrame, fig. 22. 
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Sedermera hafva flere andra fjäderkonstruktioner blifvit 
använde, men slutligen har man dock återgått till den 
första konstruktionen, såsom den lämpligaste. Man har 
likväl något förändrat formen på dem, äfvensom ämnet 
hvaraf de göras, samt sättet huru vagnskrofven upphän- 
gas i dem. Man har nämligen förminskat böjningen på 
fjädrame, så att de böja sig raka då de belastas; der- 
jemte göras de af gjutstål i stället för af Qäderstål, h vil- 
ket visat sig särdeles ändamålsenligt. Slutligen har man 
anordnat vagnskorgens upphängning på så sätt, att ax- 
larne kunna få en viss rörelse åt sidorne, hvilket mycket 
underlättar sexhjuliga vagnars gång i skarpa kurvor. 

För att fönninska vagnarnes stötning mot h varandra, 
anbringas fram och bak på dem särskilda elastiska stöt- 
apparater eller stötdynor. Fig. 24 visar tillställningen 
med en sådan stöt dyna, på en vagn på Main-Neckar- 
jemvägen. Fig. 25 visar en stötdyna med guttapercha- 
ringar. 

Det normala afståndet mellan stötdynorna från midt 
till midt är 5,86 fot, samt deras höjd öfver skenorna 3,77 
fot. Då vagnarne äro tomma tillätes ett spelrum af 8,4 
linier öfver, samt lastade 3,36 tum under normalhöjden. 
Stötdynans afstånd från vagnens framsida bör, då dynorna 
äro intryckta, åtminstone vara i, 2 fot, samt diametern 
4,0 fot. Dessutom böra stötdynornas framsidor göras så- 
dana, att sedda från vagnen är den till venster alltid 
plan och den till höger konvex. 

Draginrättningarne, som sitta mellan stötdynorna, 
böra äfven vara elastiska (se fig. 24). De måste konstru- 
eras på så sätt, att de éj kunna dragas utanför vagnar- 
nes sidor mer än 0^5 fot. 

Dragkrokarnes framkanter få, då de ej äro utdragne , 
på sin höjd vara 1,2 fot afiägsnade från det plan, som 
går genom stötdynornas framsidor. 

Vagnarne sammankopplas genom starka kettingar, 
eller helst med en sådan koppelinrättning som fig. 15 
och 15a utvisa. 



J17 

Vagname böra dessutom vid hvardera ändan vara 
försedde med tvänne säkerhetskettingar^ omkring 3 fot 
långa, som på 1,5 fots afstånd frän hvarandra åro an- 
bragte i jemnhöjd med dragkrokarne. 

Uti ett vagntåg böra alltid några vagnar vara för- 
sedde med bromsinrättningar, så att man efter behag kan 
förminska hastigheten då tåget bör stadna, eller då man 
går utföre starkare lutningar, Fig. 16, 17 och 18 visa 
några bromsinrättningar. 

Öfverbyggnaden på en personvagn består af den på 
ramen anbragta vagnskorgen, hvari platserne finnas tor 
de resande. I allmänhet är vagnens inredning ganska 
olika och uppfyller mer eller mindre ändamålet. 

Stommen till de fyra sidoväggarne, hvilka bilda 
sjelfva vagnskorgen, och hvari dörrar och fönster äro 
anbragte, göres vanligtvis af ek, då fälten utfyllas med 
något varaktigt trädslag, eller någon gång äfven med 
jernplåt. Väggarne förenas mycket noga med golfvet 
och taket, som täckes med något vattentätt öfverdrag. 

Yagnarne äro vanligen 6,7 fot höga invändigt och 
9,0 fot breda. Längden beror på om de hvila på fyra, 
sex eller åtta hjul. 

Man har antagit såsom allmän regel, att den högsta 
punkten på en personvagn aldrig bör ligga mer än 12,8 
fot öfver skenorna, hvarjemte den största bredd en per- 
sonvagn bör få, med fotsteg och allt inberäknadt, ej må 
öfverstiga 10,0 fot. 

Hvad vagnarnes inredning beträffar, så är densam- 
ma gjord pä mångahanda sätt. Sätena ställas för det 
mesta vinkelrätt mot långsidorna, h var vid de vanligtvis 
upptaga hela vagnens bredd , då dörrar för i- och urstig- 
ning finnas på långsidorna, eller också äro sätena på 
midten afbrutna af en gång, som går längs hela vagnen. 
I så fall äro dörrarne anbragte på gaflarne. 

Olika åsigter ha gjort sig gällande angående före- 
trädet bland de olika inredningar på vagnar, som nu 
finnas. Hvad som gillas af en, förkastas af en annan; 

15 
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men eå mycket är säkert ^ att ännu har ingen vagn blif- 
vit konstruerad, som motsvarat allas anspråk. Under 
det vagnar med mindre afdelningar äro angenämare i 
de kallare klimaten , så underlättas deremot tjenstgörin- 
gen för konduktörerna ganska mycket, då hela vagnen 
utgör en enda afdelning, med gång i midten. Man har 
väl försökt att förena de båda systemerna derigenom , att 
gångar anbragts rundt kring de enskilda afdelningame 
i sexhjuliga vagnar. Men dessa medföra den olägenhe- 
ten, att de fordra för stort utrymme, h varigenom ett min- 
dre antal personer rymmes. 

De olika vagnsklasseme skilja sig förnämligast i den 
större eller mindre prydnad och beqvämlighet, h varmed 
vagnar och säten äro utrustade. Inredningen af särskilda 
vagnsklasser, med olika priser, är på det högsta nödvän- 
dig. Man har på sednare tider äfven vidtagit åtskilliga 
åtgärder, för att imder den kallare årstiden kunna upp- 
värma vagnarne. 

b) Godsvagnar. 
Öfverbyggnaden på dessa vagnar är olika, allt efter 
de olika slag af varor, som derpå skola forslas. De huf- 
vudsakligaste slagen deraf äro likväl sådane: 
4:o) Hvari de resandes kappsäckar, koffertar m. m. emot- 
tagas. Dessa vagnar äro vanligtvis fyrhjuliga, alltid 
täckta och hafva stora skjutdörrar på sidorne. 
2:0) Vagnar, äfvenledes på fyra hjul, h varpå vanliga for- 
don forslas. Dessa vagnar äro öppna och sidoväggar- 
ne, som äro 5 fot höga, kunna fällas ned. De begag- 
nas äfven för att derpå forsla boskap. 
3:o) Vagnar, äfvenledes fyrhjuliga, hvarpå hästar trans- 
porteras. De äro inrättade med tre eller flere spiltor, 
samt försedde med tak. De äro ej försedde med dör- 
rar, utan ena sidan låter fälla ned sig. 
4:o) Vanliga godsvagnar på fyra, sex eller åtta hjul. 
De äro både öppna och täckta, samt med eller utan 
luckor på sidorna, allt detta beroende på de olika slag 
af varor, som derpå skola forslas. 
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På de badiska jernväganie hafva vagnarne följande vigt: 
' en första och andra klassens personvagn för 

28 personer 'IM centner. 
en andra klassens personvagn för 

20 personer 106 
en tredje klassens personvagn för 

35 personer 102 
på 6 hjul salongvagn för 32 personer. . . 146 

I lastvagn för resvagnar 74 
dito för packgods (täckt) . 82 
dito för dito (öppen) . 70 
på 6 hjul lastvagn (täckt) ..•.».... 156 
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